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C o n c u r s o  I n t e r n a c i o n a l  d e  G r a n  R e s i s t e n c i a  1925 ( P r i m e r  P r e m i o )
L i b e r t y - R a c e  1925 „ R e c o r d s “  de  d is ta n c ia  1925 y  1926 C o p a  B ré g u e t  1927 
P a r í s  - M a d a g a s c a r  1927 C o p a  M i c h e l i n  1 9 2 7 - 1 9 2 8
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L í n e a  P o s t a l  F r a n c i a  - A m é r i c a  d e l  S u r  ( 1 3 . 0 0 0  k i l ó m e t r o s )
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UN EXITO DE LA AVIACION M ILITAR ESPAÑ O LA
Vuelo transatlántico del „Jesús del Gran Poder“
El avión alza el vuelo en Sevilla
Los intrépidos e inteligentes pilotos militares, capitanes Ji­
ménez e Iglesias, están realizando un admirable viaje aéreo, 
que honra por igual a la Aviación y a la industria aeronáutica 
española.
Los lectores de ALAS conocen perfectamente la relevante
personalidad de los dos aviadores que, con su aparato Jesús del 
Gran Poder, ya habían demostrado su pericia y el tesón de su 
enérgico carácter.
Desde el día 22 del pasado marzo puede decirse que estaba 
el avión en condiciones de emprender el vuelo, vuelo que la mo­
destia de los capitanes Jiménez e Iglesias quería empezar den­
tro de la más rigurosa reserva y  sin aparatosidad alguna. Todo
El Jesús del Gran Poder Fot. Vidal
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dependía de los informes que facilitara el Observatorio Meteoro­
lógico.
El aeroplano estaba guardado, con centinelas de vista, en el 
hangar de bombardeo de la base de Tablada; los aeronautas se 
habían despedido de las altas autoridades militares y civiles de 
Sevilla y  tenían instrucciones concretas y  reservadas respecto 
a su viaje.
El Jesús del Gran Poder estaba cargado, llevando 200 kilo­
gramos más de peso que en su vuelo anterior. Entre la carga 
figuraban carteles, sellos y  folletos referentes a la Exposición 
de Sevilla y Barcelona. Chocolate, plátanos y agua mineral eran 
los víveres de los pilotos.
Un misterio absoluto era mantenido respecto a la ruta defi­
nitiva, pues dos eran las señaladas: una la de Cuba, con aterri­
zaje en la sábana del Cobre, y otra, que parecía ser la oficial, a 
Río de Janeiro.
El domingo 24 de marzo, a las cinco y cuarenta de la tarde, 
el Jesús del Gran Poder alzó el vuelo en el aeródromo de Tablada 
y emprendió su vuelo transatlántico.
A  las cuatro y treinta, los aviadores hicieron sacar el avión 
de su cobertizo, completando su carga de esencia y aceite hasta 
un total de 4.125 litros de gasolina y 326 de aceite. Con lenti­
tud, por la pesadez del aparato, fue éste conducido a la pista 
de despegue. Allí se terminó de acondicionar en las cabinas de 
los aviadores unas cestas con plátanos, dátiles, higos secos, unos 
frascos de ceregumil, termos con leche y yemas de huevo, y 
agua mineral.
El jefe de la base aérea de Tablada precintó el barógrafo, y 
los aviadores, después de abrazar a sus compañeros y encargar­
les que telegrafiasen a las familias, subieron al avión, poniendo 
en marcha el poderoso motor “ Hispano-Suiza” de 600 CV., y, 
minutos después, a las cinco y  cuarenta, arrancaba el aparato 
que, a unos 1.000 metros, despegó del suelo y ganó altura al vo­
lar sobre la vega de Triana.
El Sr. Delgado Brackembury, jefe de la base aérea de Ta­
blada, telegrafió la salida de los aviadores al je fe  de la Aeronáu­
tica, al Gobierno y a los aeródromos de A frica y América, para 
que éstos estén alumbrados y atentos al vuelo de los pilotos por 
si tuvieran que aterrizar. Asimismo, se radió la salida para que 
recogiesen la noticia los barcos en ruta por el Atlántico y  a los 
cónsules españoles en Sudamérica.
Hasta las dos de la madrugada del 25 no hubo comunicación 
con el Jesús del Gran Poder. A mediodía, la estación radiote- 
legráfica de Cabo Juby comunicó que el avión había pasado so­
bre aquella colonia a las once y cincuenta y cinco minutos de 
la noche del domingo 24, noticia altamente satisfactoria, pues 
demostraba que el vuelo se desarrollaba normalmente y a una 
velocidad media de 200 kilómetros por hora, siendo así que la 
normal del aparato es de 180.
El periódico de Buenos Aires, La Nación, tuvo un cable de 
Río de Janeiro, de la Compañía General Aeropostal, diciendo 
que el Jesús del Gran Poder había pasado sobre Natal a las dos 
y treinta y seis de la madrugada del 26, y  que seguía volando 
hacia el Sur.
Aterrizaje en Bahía
A las diez y treinta de la mañana del 26, el Jesús del Gran 
Poder aterrizaba en el aeródromo de la ciudad brasileña de Ba­
hía, cuando ya comenzaba a circular el rumor de una catástro­
fe más y de otras dos víctimas de la Aviación.
La población de Bahía, con profunda satisfacción, vió cómo 
un soberbio avión describía un inmenso círculo sobre la ciudad 
y  se posaba serena y  magníficamente en el aeródromo de Cas- 
samary.
La falta de gasolina había puesto a los aviadores españoles 
en la precisión de tomar tierra. Por otra parte, el capitán Ji­
ménez, que había salido de Sevilla con fiebre, estaba realmente 
indispuesto, acudiendo a auxiliarle solícitamente un médico.
La distancia recorrida
Según el cálculo del Aero Club Brasileño, coincidente con la 
Dirección de Aeronáutica y el mapa del proyecto de vuelo pre­
sentado por Jiménez e Iglesias, la distancia Sevilla-Bahía re­
presenta 6.550 kilómetros, habiendo superado a Chamberlin y 
Levine en 350 kilómetros, y  faltándoles 600 para alcanzar el 
vuelo de Ferrarin y Del Prete, de Roma a Pernambuco.
- El vuelo oficialmente homologado ha sido de cuarenta y tres 
horas y cincuenta minutos, y el recorrido, 6.546 kilómetros.
El aeródromo Cassamary, propiedad de la Compañía General 
Aeropostal, se vió pronto invadido por las autoridades y perso­
nalidades más salientes de Bahía y de la colonia española, que 
rindieron fervoroso homenaje a los pilotos españoles, que no 
ocultaban su desilusión por no haber podido batir el record  de 
Ferrarin y Del Prete, a consecuencia del viento contrario. La 
causa de no haberlos visto al volar sobre el Brasil fué el tener 
que elevarse a 2.500 metros para evitar las lluvias.
Entusiasmo en Bahía
Al trasladarse a Bahíá los aviadores Jiménez e Iglesias, una 
muchedumbre, compuesta de varios miles de personas, y  en la 
que figuraba la colonia española, tributó un recibimiento deli­
rante a los pilotos, que se hospedaron en el Hotel Maribional 
y fueron objeto de grandes agasajos y  recepciones.
El avión quedó, debidamente resguardado y vigilado, en el 
aeródromo de Cassamary.
Los aviadores dan cuenta oficialmente del viaje
En la Jefatura Superior de Aeronáutica se recibió un cable­
grama dirigido al coronel Kindelán— , en el que Jiménez e 
Iglesias dan cuenta del desarrollo del vuelo. Los datos del des­
pacho vienen a fortalecer la hipótesis de que con algo mejor 
tiempo hubiera sido posible que el Jesús del Gran Poder, cons­
truido para mejorar el vuelo de Chamberlin, superara también 
el posterior de Ferrarin y Del Prete. El comunicado dice así:
“ BAH IA, 27 (a las 11,55).— Terminamos el vuelo en Bahía 
por agotamiento de la gasolina, después de permanecer en el 
aire cuarenta y cuatro horas. La distancia recorrida por la or­
todròmica es de 6.550 kilómetros.
La velocidad media ha sido escasa, debido a los vientos con­
trarios que encontramos hasta Mogador (Marruecos francés), 
a la poca intensidad de los alisios, que soplaron solamente hasta 
los siete grados Norte y luego otra vez a los vientos contrarios 
a todas las alturas hasta el final del viaje.
Atravesamos una borrasca por la costa francesa de Marrue­
cos, por la que tuvimos que volar a escasa altura, por la gran 
carga. Desde allí el tiempo fue bueno hasta la zona de calmas 
en el Atlántico. A  partir de esa zona tropezamos con continuas 
tormentas imposibles de sortear, que se intensificaron en las 
costas brasileñas, produciendo invisibilidad y haciendo el vuelo 
penoso.
La navegación la llevamos por los métodos astronómicos con 
resultados magnífi­
cos. Arribamos a la 
costa brasileña por 
Puerto Natal con 
toda exactitud. Des­
de este punto hici­
mos rumbo directo 
a Bahía para au­
mentar el recorrido.
Seguimos con exac­
titud la ruta que 
trazamos en el ma­
pa. La travesía del 
Atlántico la reali­
zamos en veinte ho­
ras.




fecto estado físico y 
moral. Unicamente » 
la urticaria apare­
cida a Jiménez en 
Sevilla, la produjo 
d u r a n t e  el v i a j e  
gran hinchazón de 
piernas y aumentó 
los co n tra t ie m po s  
del vuelo, pero se 
e n c u e n t r a  y a  en 
buenas condiciones
Para Continuar el Los aviadores
viaje.
Agradecemos de todo corazón su telegrama, que nos enor­
gullece, y  deseamos continuar ganando laureles para la Avia­
ción española.— Jiménez e Iglesias.”
del Gran Poder a Río de Janeiro, aterrizando en el aeródromo 
de Campos Alfonsos, a las cuatro y cuarenta y cuatro de la 
tarde.
La llegada fué de una emoción indescriptible, y la muchedum­
bre vitoreó, hasta enronquecer, a nuestros compatriotas, tre­
molando banderas españolas y aplaudiendo sin cesar a los avia­
dores.
Los aviadores españoles son huéspedes oficiales de la Aero­






mas que han recibi­





yor éxito empresa 
que e m p r e n d é i s ,  
p e n s a n d o  siempre 
nuestra querida Es­
paña y evocando sus 
g l o r i a s .  Firmado, 
A l f o n s o , R e y . ” 
“ Santa Bárbara de 
California. Sinceras 
c o n g r a t u l a c i o n e s  
por vuestro magní­
fico  vue lo ,  L in d ­
b e r g h . ” “ Sevi l la .  
Cordialmente las fe­
licitaciones Infanta 
y yo por magnífico 
vuelo, nuevo timbre 
gloria para España 
y  su Aviación. A fec­
tuosos saludos, Car­
los Borbón.” “ Sevilla. Entusiasta felicitación. Bendíceles, Carde­
nal Arzobispo.” “ Roma. Con ánimo emocionado ante vuestro 
triunfo envióles sincero vivísimo júbilo complacencia. Ferrarin .”
Jiménez e Iglesias Fot. Vidal
Salida de Bahía
El Jesús del Gran Poder salió de Bahía, con rumbo a Río de 
Janeiro el día 28, a las ocho y veinte de la mañana, hora bra­
sileña.
La despedida fué emocionante.
A  las once y quince pasaron sobre Puerto Seguro, y a la 
una y cincuenta de la tarde, sobre Victoria.
Triunfal llegada a Río de Janeiro
Escoltado por seis aparatos de la Aviación militar brasi­
leña, que salieron a recibirle al Pao de Assucar, llegó el Jesús
La continuación del viaje
Jiménez e Iglesias se proponen reanudar el viaje el miérco­
les, 3 de abril, marchando a Buenos Aires.
Hasta esa fecha descansarán de su fatigoso vuelo.
La Prensa extranjera
Toda la Prensa brasileña ensalza con entusiasmo extraordi­
nario la hazaña de los capitanes Jiménez e Iglesias, calificándo­
lo de un gran triunfo para la Aviación española, y afirmando 
que quienes han realizado tal proeza figuran entre las grandes 
figuras de la Aviación mundial.
Los periódicos franceses encomian el vuelo, felicitándose de 
que el aparato, un sesquiplano “ Bréguet” , fabricado en Cons­
trucciones Aeronáuticas, S. A., sea de concepción francesa, y 
declarando que Jiménez e Iglesias ocupan ahora el segundo lu­
gar en los vuelos mundiales 'de distancia en línea recta.
De modo análogo se producen los periódicos ingleses, italia­
nos, americanos, etc.
Cómo habían proyectado el 
vuelo Jiménez e Iglesias
Los capitanes Jiménez e Iglesias habían presentado en la 
Dirección de Aeronáutica un itinerario, en proyección Mercator, 
tomado de las cartas de navegación, y con las siguientes caracte­
rísticas :
En dicho itinerario la distancia ortodròmica está represen­
tada por una línea recta. La ruta verdadera, esto es, la línea 
que sobre el mapa ha de recorrer el avión desde su salida de Se­
villa hasta aquel punto del trayecto donde les lleve la decisión 
de sus pilotos, sólo se separa de esta distancia ortodròmica— que 
es la recta matemática que sirve de base para el cómputo de las 
distancias en los grandes vuelos por la Federación Aeronáutica 
Internacional— en 200 millas, en el punto en que se alejan más 
una de otra, que es Cabo Verde. En el resto del recorrido sobre 
el Continente africano se plega a la costa.
La ruta se compone de tres grandes etapas: la primera, de 
Sevilla a Dakar, en cuyo punto estaba previsto un aterrizaje, 
antes de emprenderse la segunda sobre el Océano Atlántico. 
Esta primera etapa, en línea de vuelo, o sea: la distancia real 
a recorrer, es de 1.545 millas, que son 2.861 kilómetros.
La segunda etapa proyectada es de Dakar a Pernambuco. 
Esta población brasileña está separada de la población africana 
por una distancia ortodròmica de 1.720 millas, o sea: 3.185 ki­
lómetros.
Por último, la tercera gran etapa, de Pernambuco hasta Río 
de Janeiro, es de 1.042 millas, que corresponden a 1.950 kiló­
metros.
El total de este recorrido es de 4.307 millas, que representan 
7.996 kilómetros.
Los datos transcritos corresponden a las verdaderas distan­
cias que debía recorrer el Jesús del Gran Poder, dados los impe­
rativos geográficos; pero si este mismo recorrido se hiciera si­
guiendo la ortodròmica exactamente, resultaría de 4.190 mi­
llas, o sea: 7.760 kilómetros, esto es: 236 menos que en la rea­
lidad.
Las tres etapas referidas pueden descomponerse en los si­
guientes tramos, marcados en su estudio gráfico por los capita­
nes Jiménez e Iglesias.
Primero. Sevilla-Cabo Espartel (Tánger), rumbo Sur casi 
exacto, cien millas, o 180 kilómetros.
Segundo. Cabo Espartel-Cabo Juby, rumbo Suroeste, 700 mi­
llas, o 1.250 kilómetros. (Por Cabo Juby la ortodròmica pasa 40 
millas al Oeste; esto es, entre Canarias y la costa).
Tercero. Cabo Juby-Cabo Blanco (Port Etienne), rumbo Sur- 
suroeste, 1.200 millas, o 2.200 kilómetros.
Cuarto. Cabo Blanco-Cabo Verde (Dakar), rumbo Sur, 1.545 
millas, o 2.861 kilómetros.
Quinto. Dakar-Pernambuco (Brasil), rumbo Suroeste. Los 
aviadores proyectaron una posible desviación para pasar sobre la
isla de Fernando Noronha, por donde cruza exactamente la or- 
todrómica.
Sexto. Pernambuco-Bahía (Brasil), rumbo Suroeste, 350 mi­
llas, o 700 kilómetros.
Séptimo. Bahía-Victoria (Brasil), rumbo Sursuroeste, desde 
Pernambuco, 840 millas, o 1.515 kilómetros.
Octavo. Victoria-Río de Janeiro, rumbo Suroeste. Desde Per­
nambuco, 1.042 millas, o 1.950 kilómetros.
Media vuelta al Mundo
El itinerario completo del vuelo emprendido es el siguiente:
Sevilla-Río de Janeiro, 7.900 kilómetros.
Río de Janeiro-Buenos Aires, 2.000.











En total, un recorrido de 20.565 kilómetros, es decir: media 
vuelta a la Tierra, siguiendo un círculo máximo.
Los informes meteorológicos
Los informes facilitados por D. Enrique Meseguer, director 
del Servicio Meteorológico Nacional, son los siguientes:
“ Día 24, a catorce horas: Se inicia la formación de un re­
ducido núcleo de perturbación atmosférica entre Casablanca y 
el golfo de Cádiz, que ahora puede evitarse, alejándose algo 
de las costas de Marruecos, tomando la ruta Lagos-Canarias. 
Bastante nubosidad en el golfo de Cádiz. En la zona compren­
dida entre Casablanca, Cabo Juby y Madera, el cielo está bas­
tante claro. Desde el paralelo 32, al Sur, vientos del Noroeste, 
de unos 16 kilómetros por hora. De Canarias a Cabo Verde, cie­
lo claro, vientos del Norte, de unos 50 kilómetros por hora. Fer­
nando Noronha, viento en calma, cielo nuboso. No hay noticias 
del Brasil, por ser hoy domingo.
En el trayecto Sevilla a Cabo Verde, salvando el obstáculo 
de la salida, originado por la naciente depresión atmosférica del 
golfo de Cádiz, el tiempo favorece la expedición, ya que los vien­
tos soplarán de cola.
Día 24 de marzo, a las diecisiete treinta.— “ Se mantiene la 
nubosidad en el golfo de Cádiz. En la ruta hasta Cabo Verde, 
vientos de la región del Norte, cielo bastante claro. En el res­
to de la ruta, sin variación.”
A los diez minutos de recibido este parte, se emprendió el 
vuelo.
Día 25 de marzo, a catorce horas.— “ Como se advertía ayer, 
se ha definido algo mejor el pequeño núcleo de perturbación at­
mosférica del golfo de Cádiz, el cual, hoy por la mañana, oca-
Compagnie Générale Aéropostale
C O R R E O  A É R E O  
Europa-América del Sur
NUEVO SERVICIO
Desde el próximo día 14 de abril, el correo 
aéreo TOULOUSE-BUENOS AIRES, sal­
drá de Toulouse para América del Sur to­
dos los domingos, y de Buenos Aires para 
Europa todos los sábados
Envíe sus cartas por avión
P E D I D  I N F O R M E S  EN L A S  O F I C I N A S  DE LA C O M P A Ñ Í A
M A D R I D  
Avenida del Conde de Peñalver, 17
BARCELONA ALICANTE
Paseo de Gracia, núm. 19 Paseo de los Mártires, 26
Arrancador V I  E T ,  auto-virador, de gasolina, tipo 120
P. VIE/T, Constructor
6 4 ,  Avenue Eduouard Vaillant, B I L L A N C O U R T  (Seine)
1, bomba de aire; 2, pulverizador; 3, bomba de inyección; 4, distribuidor fijado en el motor; 5, aguja de inflación; 6, vernier de reglaje; 7, manómetro del arrancador; 
8* manómetro del extintor; 9, depósito de aire del arrancador; 10, depósito de gasolina; 11, tubos del distribuidor a los cilindros; 12, tubo del mando del extintor; 
13, tubo del depósito de aire del extintor; 14, tubo para hinchar los neumáticos; 15, tubo de aspiración de gasolina; 16, tubo de inyección de gasolina.
El arrancador auto-virador asegura:
1.°, el arranque del motor; 2.°, la inyección de gasolina en las tuberías  de admisión; 3.°, el llenado del depósi to del extintor; 4.°, la 
inflación de los neumáticos; 5.°, la puesta  en presión de los amortiguadores , neumáticos u oleoneumáticos; 6.°, la inflación del ma­
terial neumático de salvamento;  7.°, el funcionamiento de las instalaciones de aire comprimido a alta presión.
El auto-arranque hace girar al motor durante  la admisión de la mezcla carburada a fin de encontrar un buen punto de encendido 
para  asegurar  todas  las sal idas sin tocar  a la hélice. Este  principio, al suprimir las explosiones en varios cilindros, evita al mismo 
t iempo los deterioros del motor. Los arranques están asegurados en número ilimitado, ya que el aparato utiliza únicamente los
medios de a bordo. Todas las maniobras se ejecutan desde  el puesto del piloto.
El arrancador auto-virador gasifica completamente  las gasolinas de todas las densidades  a todas las temperaturas, merced a su 
reglaje de carburación. Puede  ser instalado a 15 ó 20 metros de los motores, y se adapta  sin modificación a todos los tipos de mo­
tores sin distinción de potencia.
Este  arrancador es el más ligero, el más rápido, el que menos ocupa; agrupa en un solo bloque los órganos de carburación y de 
alimentación de aire para los extintores, etc.; la bomba de inyección de gasolina sirve de depósi to para  el arrancador. Este  apara ­
to permite  el arranque de los aviones multimotores.
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sionó tormenta en Casablanca y bastante nubosidad 
sobre el Occidente de Marruecos. Esta tormenta no 
ha debido alcanzar a los tripulantes del Jesús del 
Gran Poder, si aceptaron el consejo de volar ale­
jándose de las costas africanas, puesto que desde el 
Cabo de San Vicente a Canarias, pasando por la 
isla de Madera, el tiempo es bueno y favorable para 
la travesía a América del Sur. -
La ruta de Canarias a Cabo Verde no presenta 
hoy dificultades meteorológicas, ya que los vientos 
soplan persistentemente de la región del Norte.
Tampoco presenta peligros meteorológicos impor­
tantes la travesía desde Cabo Verde a Fernando 
Noronha, pues solamente al final del trayecto el 
tiempo es inseguro y sospechoso.”
Detalles de cómo se había 
preparado el “ raid”
Jiménez, en el momento de subir al aparato Fot. Vidal
Para el vuelo de Jiménez e Iglesias por las Re­
públicas americanas se han adoptado, por la Jefa­
tura de Aeronáutica, toda clase de previsiones. A 
Río de Janeiro, Panamá y  Méjico han ido mecáni­
cos de Aviación con material de repuesto.
En Río de Janeiro se halla, como es sabido, el soldado José 
Ganzo, con un motor, hélice, material de repuesto y el equipaje 
de los aviadores. Ganzo se trasladará también a Buenos Aires 
Y Santiago de Chile.
A Colón (Panamá) han ido el sargento Higinio Saraqueta 
c°n el montador paisano Antonio Morales. Concluida la misión 
de ambos en Colón marcharán a La Habana, donde el Jesús del 
Gran Poder será desmontado. Hay en Colón otro motor, pero si 
no es necesario no será desmontado el que lleva el avión.
A Méjico se ha enviado al sargento Calvo con material de
a p u e s to .
F ot.  VidalIglesias se despide de sus amigos
El aparato y el motor
El Jesús del Gran Poder es un sesquiplano “ Bréguet” , tipo 
gran raid, llamado también bidón. Su envergadura es de 16 me­
tros; pesa, vacío, 2.000 kilogramos, y con toda la carga, pasa 
de 5.200.
Es, como su nombre lo indica, francés; pero está construido 
en los talleres de Construcciones Aeronáuticas, S. A., situados 
en Getafe, bajo la dirección del Sr. Ortiz de Echagüe.
Ofrece la novedad de que en su fuselaje hay un depósito ca­
paz de 3.750 litros de gasolina, y  que el resto, hasta 4.125 litros, 
va en depósitos colocados en el interior de las alas, 
que tienen tres metros cuadrados más que las de 
los sesquiplanos corrientes.
El motor es un “ Hispano-Suiza” de 600 CV., fa ­
bricado en Barcelona, con 12 cilindros en V, de 140 
milímetros de diámetro por 170 de recorrido.
El número de revoluciones es el de 2.000 por 
minuto, y el consumo de esencia de 85 litros por 
hora.
Jiménez e Iglesias
Jiménez, nacido en Avila, tiene treinta años, y 
en la Aeronáutica militar tiene una brillante histo­
ria. Sirvió en Regulares, y en los bombardeos aéreos 
en Marruecos se distinguió notablemente. Un aterri­
zaje desgraciado le hirió gravemente.
En 1926 hizo un vuelo de altura, elevándose * a 
6.000 metros en veintidós minutos, sin botellas de 
oxígeno ni careta. Hizo el vuelo Madrid-París-Ma- 
drid y el circuito Madrid-Larache-Burgos-Madrid,
1.600 kilómetros, en doce horas. Dió también la vuel­
ta a España.
Iglesias, ferrolano, lleva sólo cuatro años de
aviador; pero, en compañía de Jiménez, ha hecho vuelos como Tales son los héroes del día, a quienes ALAS felicita con
el comenzado en Sevilla y finalizado en Nasariga, de 5.100 kiló- todo orgullo y les desea que continúe el triunfal vuelo con igual 
metros. Tiene un sólido prestigio en Aeronáutica. brillantez que ha comenzado.
El presupuesto británico del Aire para 1929
El proyecto de presupuesto aeronáutico inglés para 1929 
se eleva a 16.200.000 libras esterlinas, lo que representa una dis­
minución de 50.000 con relación al año 1928.
Según declara el secretario de Estado del Aire, este resul­
tado no se ha podido obtener sino a costa de los más vivos es­
fuerzos en el sentido económico. Añadió que no se debe confiar 
en que continúen, en los años próximos, las reducciones de 
gastos.
Veamos los principales capítulos del presupuesto de este 
año:
Nuevos 'puertos aéreos.— El Ministerio del Aire británico ha 
puesto en estudio la disposición, en puertos de hidroaviones, de 
ciertos puertos marítimos ingleses. Y de este modo, los puertos 
de Plymouth, Newhaven, Londres, Grimsey (o Surminghan), Goo- 
le, Middlesbrongh, Newcastle-on-Tyne, Greenock, Belfast, Liver­
pool, Birgenhead, Swansea, Penarth, Avenmonth podrán abrirse 
pronto a los hidroaviones comerciales y estar dotados de las 
instalaciones de Aduana necesarias para el tráfico de pasajeros 
aéreos.
Los puertos de Southampton y de Douvres están ya consi­
derados como aeródromos aduaneros, aunque no hayan sido, has­
ta ahora, sino raramente utilizados a este fin.
Desde ahora, el Ministerio del Aire británico busca un empla­
zamiento apropiado en la costa este o en el estuario del Táme- 
sis, a fin de disponer allí un puerto para aviones e hidroaviones; 
al mismo tiempo, examina la posibilidad de instalar aeródromos 
aduaneros en Harwich, Hill y Leith.
Siete escuadrillas nuevas.— El conjunto de las fuerzas aéreas 
inglesas equivale, aproximadamente, a 73 escuadrillas, de las que 
ocho están armadas, en parte o en totalidad, con un personal de 
reserva o auxiliar. El año pasado ha visto la creación de dos 
escuadrillas destinadas a la Aviación militar de la India, dos 
Flights de hidroaviones de casco y un Flight de Aviación de 
a bordo.
“ Se tiene la intención de formar, en 1929, el equivalente de 
siete nuevas escuadrillas, o sea: una escuadrilla regular, una 
escuadrilla con personal mixto (activo y de reserva), tres escua­
drillas de la A ir Forcé Auxiliar, dos Flights de Aviación de a 
bordo y un Flight de hidroaviones de casco. Las cinco escuadri­
llas precitadas están destinadas a la defensa de la Metrópoli, 
mientras que la Flight de hidroaviones de casco tendrá su base
durante un cierto tiempo en las aguas de la Metrópoli antes 
de ser enviada a Ultram ar.”
El secretario de Estado del Aire rinde homenaje al feliz tra­
bajo efectuado por la Royal A ir Forcé, en Irak, así como en la 
frontera noroeste de la India, donde se ha distinguido cuando 
la evacuación del Kabul a bordo de aviones militares ingleses. 
La mayor parte de estos últimos habían tenido que ser enviados 
de Irak a Peshawar, y efectuando así un viaje de más de 4.000 
kilómetros, dieron una prueba brillante de la movilidad del Arma 
aeronáutica.
Aviación civil.— Los créditos otorgados a la Aviación civil 
han aumentado, sobre el año anterior, en 450.000 libras ester­
linas, aumento que, según el Ministerio inglés, debe permitir 
una extensión de los servicios aéreos existentes. El Servicio Aé­
reo Imperial a la India, que será semanal, se inaugurará den­
tro de un mes. Una suma de 349.000 libras esterlinas (a compa­
rar con las 230.000 libras consagradas el año anterior al mis­
mo objeto) representa la subvención concedida a la Compañía 
Imperial Airways para los servicios europeos existentes y el 
nuevo servicio de Inglaterra a la India.
Activas negociaciones se prosiguen con el Gobierno del A fr i­
ca del Sur y los demás Gobiernos interesados, a fin de crear un 
servicio aéreo imperial hacia el A frica del Sur.
Además, de las 16.000 libras esterlinas previstas a título de 
subvención a favor de los 13 Clubs de aviones ligeros, una suma 
de 3.000 libras esterlinas ha sido inscrita en el presupuesto, en 
previsión de la ayuda financiera concedida por el Estado a la 
Sociedad National Flying Services, y proporcionalmente al nú­
mero de pilotos que hayan sido formados bajo los auspicios de 
esta Sociedad. Este último sistema de subvenciones ha sido esen­
cialmente basado sobre el principio de una ayuda, que debe ser 
proporcionada a los resultados registrados, comprometiéndose la 
Compañía beneficiaría a fundar, en el transcurso de los tres 
próximos años, 20 aeródromos y 80 terrenos de aterrizaje, cuya 
creación sería de un valor preciso para la Aviación civil y la 
Royal Air Forcé. En su Memorándum , el secretario del Aire 
ha anunciado que los dos dirigibles “ R. 100” y “ R. 101” estarán 
terminados hacia fines del mes de abril y podrán hacer un via­
je  antes de terminar el año, sea a Karachi, sea a Montreal. 
En lo que se refiere al mástil de amarre de Karachi, habrá aca­
bado su instalación en el verano próximo.
Los trajes LE .M ER C IER  equipan el 
9 0  por lOO de la Aviación francesa
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El acuerdo francoitaliano
internalización de la Aviación mercante
M. Laurent Eynac, ministro del Aire, a su regreso de Tu- 
rín, donde se entrevistó con M. Balbo, subsecretario de Estado
de la Aeronáutica italia­
na, ha dado a conocer al 
Consejo de Ministros las 
cláusulas y condiciones 
del acuerdo francoitalia- 
no relativo a las relacio­
nes aéreas en el Medite­
rráneo.
En los términos del 
Convenio firmado en Tu- 
rín, el 10 de marzo, el 
Gobierno italiano conce­
de al Gobierno francés 
las escalas de Nápoles y 
de Castebrono y el so­
brevuelo del territorio 
italiano por encima de 
Calabria para el enlace 
Francia-Siria y las que 
vayan más allá. El Go­
bierno francés, como con­
trapartida, concede al 
Gobierno italiano la es­
cala de Marsella para el 
enlace con Génova y la 
escala de Túnez para el enlace con Roma. Las modalidades de 
aplicación son reguladas por un protocolo anejo al Convenio, que 
es valedero por un período de cinco años, con tácita reconduc­
ción.
Por su parte, M. Balbo ha hecho, al representante del Popolo 
d’Italia, las siguientes declaraciones:
“ Con el acuerdo de Turín, la política de la Aviación civil
italiana ha alcanzado su máximo de realización. Italia ha des­
arrollado sus líneas aéreas mediterráneas en todas direcciones. 
Con el acuerdo francoitaliano, Italia podrá establecer una línea 
rápida entre Roma y Túnez, una línea Cagliari-Túnez y una lí­
nea Palermo-Túnez. Además, la escala en Marsella nos permiti­
rá unir las grandes ciudades de la Alta Italia y Roma con París.
Cuando el aeropuerto de Milán esté terminado, Trieste, Ve- 
necia y Milán estarán unidas con la red francesa, gracias a la 
Prolongación de la línea Trieste-Milán hasta Génova y Mar­
sella.”
Así está bien precisado el punto de vista de las dos naciones.
El ministro del Aire francés, Sr. Laurent 
Eynac
E! subsecretario de Estado de la Aeronáutica 
italiana, Sr. Balbo
El acuerdo francoitaliano merece algunos comentarios.
Pero, precisemos primero. Se ha pensado que este acuerdo re­
gulaba la colaboración francoitaliana para la explotación del
trozo europeo de la línea de las Indias. Precisamente, Italia ha­
bía llegado a una inteligencia con Inglaterra, en cuyos términos 
este trozo de línea debía 
pasar por Suiza e Italia, 
a saber: por Basilea,
Génova y Siracusa. Fran­
cia estaba, pues, exclui­
da del recorrido seguido 
en Europa por la línea 
de las Indias. Había en 
esto un grande inconve­
niente, dado que la línea 
que debía enlazar la In­
dochina a la Metrópoli 
tomaba el trazado de la 
“ Mala de las Indias” . Se 
ha creído, pues, que el 
a c u e r d o  francoitaliano 
rellenaba esta laguna.
D e s g r a c i a d a m e n t e ,  no 
hay nada de esto. Fran­
cia continúa extraña a 
una empresa en la cual, 
sin embargo, está direc­
tamente interesada.
Esto es un grave 
error que han cometido
Inglaterra e Italia, porque no había más de tres naciones para 
hacer cara a los gastos de establecimiento de una línea de más 
de 10.000 kilómetros y, sobre todo, para reunir en esta línea el 
flete que le es indispensable para vivir. Es de temer que, falta 
de amontonar todo el tráfico de Europa hacia el Extremo Orien­
te en una misma línea, éste no puede mantenerse sino a costa 
de subvenciones fuertemente onerosas.
Desde que amanece la posibilidad de nuevas líneas interna­
cionales, la rivalidad entre las naciones interesadas se manifies­
ta con una agudeza tanto más lamentable cuanto que la conver­
gencia de los esfuerzos de todos parece, por el contrario, impo­
nerse. Queda aún por encontrar la fórmula diplomática que 
permita a la Aviación mercante a larga distancia tener un ca­
rácter verdaderamente internacional. ¿N o sería lógico en estas 
circunstancias invocar el concurso de la Sociedad de Naciones?
La Asamblea de Ginebra no es indiferente a las cuestiones 
aéreas, puesto que ha creado, recientemente, un Comité de es­
tudios aeronáuticos. Ella nos parece tanto más indicada para 
esta labor cuanto que la Aviación comercial debe ser considera­
da por sí misma y no por sus posibilidades de adaptación a fines 
militares, como cada nación tiene excesiva tendencia a hacer. 
Esto sería, pues, una nueva garantía de paz que nos aportaría 
la Sociedad de Naciones, presidiendo la organización y explo­
tación en común de la red aérea internacional. Para volver al 
acuerdo francoitaliano, éste da, una vez más, ocasión a Italia 
de manifestar su deseo de hegemonía en el Mediterráneo.
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“ Italia— escribe el jefe de la Aviación comercial italiana— , 
precisamente porque avanza como una enorme espuela al centro 
del Mediterráneo, es el camino obligado para las grandes líneas 
aéreas que, partiendo del Occidente, se dirigirán hacia Oriente.
Y , precisamente por eso, Italia deberá necesariamente re­
cuperar entre los tres Continentes bañados por el Mediterráneo 
la situación incontestable que le habían dado, en la Edad Media, 
sus dos repúblicas marítimas.”
Hay aquí alguna confusión histórica que nos permitimos se­
ñalar. Porque si las flotas de Pisa y de Genova fueron dueñas 
del Mediterráneo, los otros Estados de la Península, de otro 
modo llamada Italia, toda entera, estuvieron muy lejos de apro­
vecharse de ello.
Así, Italia se regocija hoy de tener la exclusividad de la 
“ Mala de las Indias” y de mandar las comunicaciones aeronava­
les entre Europa y el Extremo Oriente.
No está menos orgullosa de verse unida, gracias a la escala 
de Marsella, que le concede el reciente acuerdo, a la red aérea 
europea.
Pero lo que, según nuestro punto de vista, debe regocijarla
más, es el haber obtenido la escala de Túnez. Italia tenía, en 
efecto, necesidad de esta escala para realizar la línea que pro­
yecta establecer en territorio africano. Ella quiere, creemos sa­
berlo, unirse, por Siracusa, Túnez y  Libia, a las colonias veci­
nas del lago Tchad, sobre las cuales tiene, indudablemente, sus 
miras. Y  aun allí se plantea el problema de una colaboración in­
ternacional, puesto que la línea francobelga que debe enlazar 
Bruselas al Congo belga, por el Sahara, pasa por el lago Tchad. 
Sería, según parece, contrario a una buena política económica 
el crear dos líneas aéreas a través del Sahara.
Pero, para llegar a esta concepción práctica y comercial 
de la Aviación internacional, que no cesamos de preconizar, es 
preciso que las naciones se despojen de un “ chauvinisme” que 
ya tuvo su época en Aviación y  que no tiene razón de ser cuan­
do se trata de crear una vasta Empresa de transportes que es, 
ante todo, un outillage comercial abierto a todos y  exigiendo, 
por consiguiente, la colaboración de todos. Deseemos que un es­
tado de espíritu nuevo presida los destinos de la Aviación inter­
nacional y la oriente hacia realizaciones prácticas, y no hacia 
satisfacciones de amor propio nacional. Y mucho menos hacia 
fines militares.— Raymond Marcerou.
Una controversia acerca del inventor del dirigible rígido
Habiéndose suscitado una controversia para saber quién es 
el inventor del dirigible rígido, el Dr. Hildebrandt acaba de dar, 
en la Nouvelle Gazette de Zurich, detalladas explicaciones sobre 
el particular, que nos parece de gran interés reproducir:
“ La idea de construir globos metálicos es muy antigua. En 
primer lugar, el padre Francisco de Lana, en 1607, propuso cons­
truir una aeronave sirviéndose de cuatro grandes esferas de 
metal en las cuales se hubiera hecho el vacío. En seguida, en 
1831 y 1844, los franceses Marey Monge y Dupuis Delcourt en­
sayaron llenar de gas un cuerpo hueco construido en cobre, en­
sayo condenado al fracaso.
En 1873, el conde Zeppelin planteó los proyectos de un diri­
gible rígido, dividido por células, idea que, sin embargo, no tomó 
cuerpo hasta 1887, cuando, en una Memoria que dirigió al rey 
de Wurtemberg, expuso el valor de los dirigibles monstruos para 
la guerra, para las comunicaciones y para las investigaciones 
científicas. En 1892-93, bajo su dirección, el ingeniero Kolf, que 
vive aún, en Friedrichshafen, casi olvidado, en verdad, hizo los 
cálculos y los planos del dirigible, y el 3 de noviembre, el conde 
Zeppelin obtuvo su primera patente.
Como de vez en cuando en la Prensa parisiense, encontra­
mos, la afirmación de que es el austríaco Schwarz quien primero 
estudió y construyó el primer dirigible rígido, y que el conde 
Zeppelin no había hecho sino dar forma práctica a esta idea, 
necesitamos en estas columnas estudiar de cerca el dirigible de 
Schwarz.
La herencia de Schwarz.— Dejamos aparte el hecho de que 
Lana y los franceses antes nombrados se ocuparan de dirigibles 
rígidos en metal, y no nos ocuparemos mas que de la aeronave 
de Schwarz. Este se puso en relaciones, a principios de la última 
década del siglo xix, con el consejero de Comercio, M. Berg, 
que poseía una fábrica de aluminio en Luedenscheid, y le pro­
puso construir un cuerpo de globo rígido en aluminio. El señor 
Berg aceptó la idea e hizo construir y terminar a sus expensas, 
por sus ingenieros, un dirigible metálico.
En la primavera de 1897 murió el austríaco, y su viuda se 
ocupó de los preparativos de la ascensión, que se celebró, el 3 
de noviembre de 1897, sobre el Tempelhoferfeld, y se terminó 
por el aniquilamiento de la aeronave. Pero antes, cuando la 
Asociación de Ingenieros Alemanes, en diciembre de 1896, ha­
bía hecho un llamamiento en favor del dirigible del conde Zep­
pelin, Berg se había puesto al habla con Zeppelin y le había 
propuesto trabajar en común. Berg, sin embargo, había hecho 
un contrato con Schwarz, según el cual no tenía derecho a ven­
der aluminio a quien quiera que fuese para un dirigible. Berg 
se deslizó de este compromiso mediante el pago de 15.000 mar­
cos a los herederos de Schwarz. Como, entre tanto, la Sociedad 
por acciones para el desenvolvimiento de la navegación aérea 
se había creado, interesándose Berg por 60.000 marcos y Zep­
pelin por 300.000 marcos, el pago de este trato fué hecho por 
la nueva Sociedad.
Madame Schwarz, personalmente, con ocasión de una visita 
que le hice en Berlín, me confirmó la exactitud de lo que precede. 
Si, más tarde, la viuda ha hecho valer sus derechos, sin apelar, 
por otra parte, jamás a los Tribunales, hace falta suponer que 
ello se hizo por consejo de los adversarios del conde Zeppelin.
El asunto Gross.— Contamos entre los adversarios por prin­
cipio y, desgraciadamente, personales del conde Zeppelin, a 
M. Gross, el mismo capitán entonces de la tropa aérea, con 
quien nosotros estábamos en desacuerdo cuando se calumniaba 
la personalidad del conde Zeppelin. El era quien sostenía el ru­
mor de que el conde Zeppelin se adornaba con plumas ajenas y, 
en 1908, afirmó hasta públicamente que éste se había apoderado 
de los planos de Schwarz. Zeppelin le contestó con una provoca­
ción de duelo a ¡pistola. El emperador intervino y Gross fué obli­
gado a comprobar de cerca esta cuestión. Después de haberse 
convencido de la falta absoluta de fundamento de sus insinua­
ciones, se excusó y confirmó en todos sus puntos, en una nota, 
que el conde /Zeppelin no se había inspirado en manera alguna 
en los planos de Schwarz 'para la construcción de su dirigible. 
Es fácil, a cualquiera, convencerse, aun hoy en día, basándose 
en las patentes, de que al conde Zeppelin hay que considerarle 
como el inventor del primer dirigible rígido metálico, habiendo 
dado un resultado positivo, del que fué el primer ingeniero Ko- 
ber, de Friedrichshafen.
En 1899 comenzó la construcción del primer dirigible “ Z ” . Es 
el ingeniero principal Kuebler quien dirigió los trabajos según los 
planos de Kober. A  su lado trabajaba Ludwig Dusrr, nacido en 
Stuttgart, el 4 de junio de 1878. Este alumno de la Escuela de 
Minas, de Stuttgart, dió prueba, desde el primer momento, de 
tal capacidad técnica que el conde Zeppelin, ¡en 1901 ya, cuando 
se vió obligado a separarse de Kuebler, le confió la dirección ge­
neral de los arsenales.
El ingeniero Duerr.— El progreso más notable que debemos 
a Duerr consiste en el aumento y desarrollo del pasillo. El sex­
to dirigible lleva la prolongación del pasillo por encima de las 
barquillas, y, en la actualidad, dos pasillos permiten circular 
por el dirigible de proa a popa. Si se estudian las numerosas pa­
tentes que han sido concedidas a los arsenales de dirigibles Zep­
pelin o las peticiones de patentes que han sido presentadas por 
estos arsenales, hay que reconocer qué fructuoso trabajo han 
realizado. Y si Duerr no ha asistido a ninguna de las travesías 
transoceánicas, sus méritos no deben ser olvidados cuando ha­
blamos de los del Dr. Eckener, del Dr. Somporte, del director 
general Colsmann y del personal navegante. El ministro de 
Transportes del Reich, von Guérard, le festejó, particularmente, 
después del aterrizaje en Friedrichshafen; el presidente del Reich 
insistió de manera elogiosa sobre sus méritos; y, por último, las 
Universidades Técnicas no se privaron de honrarle. Las Uni­
versidades Técnicas de Stuttgart y de Graz (Austria) le han 
nombrado doctor-ingeniero e. h., y, además, las Universidades 
de Tuebingen y de Friburg le han consagrado doctor honoris 
causa. He aquí, pues, las distinciones de este hombre fiel, que ha 
servido al conde Zeppelin desde los primeros principios, que no 
^  ha abandonado jamás, ni cuando los tiempos se hacían muy 
difíciles y ya no parecía haber ninguna esperanza de éxito; que 
no le abandonó tampoco cuando llegó, al fin, la era de los gran­
des éxitos y cuando los americanos le hicieron ofrecimientos muy 
tentadores. Cuánto se interesa el gran público por este gran
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hombre, que ante todo ha llegado a hacerse una situación por 
sus propios medios, podrían demostrarlo los periodistas, ellos 
que, después de las travesías transoceánicas, han recibido nu­
merosas preguntas concernientes a los méritos de Duerr en 
cuanto a los dirigibles Zeppelin actuales.
Después de Duerr hemos de nombrar al ingeniero Sarray 
que, bajo sus órdenes, ha realizado los planos del “ Z. R. I I I ” 
(Los Angeles) ,  y al Dr. Arnstein, que ha llevado a efecto un 
trabajo precioso en materia de ciencia estática.
Los próximos dirigibles.— Se hace sentir la necesidad impe­
riosa— y no es temerario afirmar que se trata de una cuestión 
de vida o muerte— de aumentar la velocidad de los dirigibles. 
Esto se puede obtener, en primer término, por el aumento de la 
potencia del motor, y después por una forma aerodinámica más 
afortunada que la del Conde Zeppelin , que, desgraciadamente, ha 
sido construido teniendo en cuenta el hangar demasiado exiguo 
de Friedrichshafen. Además de que los próximos dirigibles se­
rán de un diámetro mayor en comparación con su longitud, sus 
resistencias al avance disminuirán también por el hecho de que 
todas las cabinas serán llevadas al interior, como ya se ha he­
cho, en parte, con el Conde Zeppelin, y de manera más acentua­
da en los dirigibles ingleses actualmente en construcción. Igual­
mente, los dirigibles encargados por el Ministerio de Marina 
americano a la Goodyear Zeppelin Corporation deben llevar to­
das las cabinas en el interior, y el consejero íntimo Schnette, 
el constructor de los dirigibles que llevan su nombre, hasta ha 
propuesto colocar los motores en el cuerpo del dirigible o cons­
truirlos, al menos, de tal forma que se puedan adaptar a la ar­
madura, a fin de poder inspeccionar fácilmente su funcionamiento 
desde el interior.
¿Quién ha hecho, pues, en primer lugar, esta proposición? 
¡Dos muchachos! Creo que va a causar asombro el saber que 
un proyecto tan importante les es debido. Son los hermanos 
Georges y Robert Geismar, domiciliados en París, quienes han 
patentado esta idea de disponer las cabinas en el interior.
El croquis que acompaña a la patente muestra el dirigible 
con las cabinas exclusivamente en el interior. Y  si las noticias 
de los periódicos nos dicen que la Sociedad americana Goodyear- 
Zeppelin se dispone a dotar a los nuevos dirigibles de hélices 
de palas orientables, a fin de que éstas ataquen al aire en todas 
las posiciones entre la vertical y la horizontal, ésta para acele­
rar el ascenso, encontramos igualmente este proyecto en la pa­
tente de los dos jóvenes inventores. Si ellos no han dejado pres­
cribir sus patentes podrán recoger ahora el punto de sus ideas.
L ’A E R O N A U T I O U E  g a u t h i e r , V I L L A R S  E T  C í o . e d i t o r e s
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De París al Niger, por Oran
Fotografía tomada por la misión Collet en su viaje aéreo de reconocimiento por
A frica
Fotografía tomada por la misión Collet en su viaje aéreo de reconocimiento por
A frica
M. Collet, de la Compañía General Aeropostal, acaba de ter­
minar un viaje de estudio entre el A frica del Norte y  el Níger, 
que se tratan de unir por la vía aérea. Si esta línea se hiciera 
con una prolongación hacia Dakar, no dejaría de substituir al 
trazado que recorre la costa occidental norteafricana y  se di­
rige hacia América del Sur. El trozo transahariano formaría, 
además, parte de la gran línea transafricana Bélgica-Africa 
del Norte-Níger-Congo belga-Madagascar.
M. Collet fué recibido en Orán, antes de realizar su viaje, 
el 1.° de diciembre, por el Aero Club. Al día siguiente salió para 
Colomb Béchar, y ahora se va a leer un relato vivido de su via­
je  en la carta siguiente, y que ha sido dirigida de Gao, el 5 de 
diciembre, por el piloto de la Aeropostal a M. Corso, 
encargado de misión por la Cámara de Comercio de 
Orán :
General ha elegido Orán como punto de partida de la 
futura línea, y allí ha hecho comenzar nuestro viaje 
de reconocimiento.
Este viaje se ha efectuado a bordo de un conforta­
ble monoplano “ Latécoére” , con cabina para cuatro pa­
sajeros, equipado con un motor 450 CV. “ Renault” . La 
tripulación estaba compuesta por Collet y Barbur, pi­
lotos, y Lavidalie, mecánico. El teniente coronel Ga- 
llet, que manda el segundo grupo de Aviación de Afri ­
ca, nos ha facilitado completamente el cumplimiento 
de nuestra misión. Desde hace largos años ha llevado 
pacientemente hacia el Sur sus reconocimientos aé­
reos. El trabajo nuestro, de la Aviación mercante, es- 
ba, pues, singularmente facilitado.
El 1." de diciembre dejamos, pues, Orán para Co­
lomb Béchar, pasando por Bedean y las Altas Mese­
tas. El trayecto fué efectuado en tres horas. Es de 
Colomb Béchar de donde nuestros aviones partirán pa­
ra Gao.
Desde la salida de Colomb Béchar nos encontramos
guiados por el límite del Gran Erg, al Este, y las rocas
negras del Hamada. Entre estos dos paisajes tan dife­
rentes serpentea el valle de la Saoura.
Toda una serie de palmerales la jalona hasta Reggan, pa­
sando por Beni-Abbes y Adrar. Esta ruta aérea está admirable­
mente jalonada por los numerosos terrenos de socorro, debidos 
a la actividad de nuestros camaradas, los aviadores del segundo 
grupo de A frica. En todas partes, una tripulación en dificultad
sabe que, en algunos minutos, va a pasar por encima de tal o
cual terreno de aterrizaje. Estos terrenos se encuentran precisa­
mente en la pista automóvil que toman los coches de la Com­
pañía General Transahariana. Así, pues, hay una gran facilidad 
de avío para el caso de una avería grave.
Es, por consiguiente, con una gran impresión de seguridad
“ Como le había prometido, he aquí, en algunas lí­
neas, los proyectos de nuestra Compañía en relación 
con el enlace aéreo Francia-Africa del Norte-Congo- 
Madagascar.
Hemos elegido Orán como punto de apoyo por va­
rias razones: Orán posee uno de los más hermosos te­
rrenos de Aviación del Mundo, situado en la gran lí­
nea yendo de Túnez a Casablanca, por Argel y Fez, 
y en la ruta más directa Norte-Sur.
Su clima y la pureza de su atmósfera nos ofrecen 
una gran facilidad de explotación. Las salidas de avio­
nes pueden hacerse allí muy fácilmente, a no importa 
qué hora del día o de la noche, En fin: Orán, unido por 
ferrocarril a Colomb Béchar, donde tendremos una base 
importante, puede aprovisionar fácilmente a éste en 
material, carburante, etc.
Es, pues, a sabiendas por lo que nuestra Dirección
como ss avanza en dirección Sur. Se comprende fácilmente por 
qué todas las concurrencias se ponen de acuerdo para elegir 
este trazado para nuestro futuro ferrocarril transahariano. En­
tre palmerales, con agua, hombres para trabajar en la vía y 
nada de grandes trabajos de arte, tan costosos, en perspectiva.
Pasado Reggan, esta impresión de facilidad aumenta aún. 
La ruta se confunde con el meridiano Oeste de Greenwich. El 
vuelo está constituido por reg bastante fino, sin accidentes de 
terreno.
El Adrar de los Síoras se perfila al Este, a unos 50 kilóme­
tros; es el fin del Tanezrouf. Volvemos a encontrar terrenos de 
Aviación. La Aeronáutica de la A. O. F. ha jalonado también 
el país en dirección Norte. Bourem y Gao nos ofrecen terrenos 
espléndidos. Gao será la “ plataforma giratoria” de nuestras lí­
neas de A frica. De Gao, la línea principal correrá hacia Zinder, 
el Tchad, y por los valles del Ubanghi y del Chari llegará a 
Bangui |y Brazzaville. De Gao partirá para la continuación una 
línea sobre Bamako y Konakry y otra sobre Niamey y Coloñon. 
De Brazzaville, la Aviación belga continuará el correo hasta Eli- 
sabethville, de donde nos será fácil alcanzar Tananarive.
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En resumen: para nuestra Compañía, no hay dificultades 
particulares; nuestra Dirección General posee un personal ex­
perimentado (pilotos, mecánicos, radiotelegrafistas) habituados a 
trabajar en estas latitudes. Es a este personal a quien está per­
mitida la realización rápida del Toulouse - Casablanca, después 
Casablanca - Dakar y, finalmente, Pernambuco, Buenos Aires, 
Santiago de Chile.
Con el excelente material de que disponemos ahora, en al­
gunos meses podemos poner mano en nuestra gran línea trans­
africana.
El Níger estará, pues, a menos de veinticuatro horas del 
A frica  del Norte y a menos de dos días de Francia. Vea usted, 
pues, la posibilidad formidable de un rápido aumento de valor 
de esta región. El valle del Níger deberá ser tan productor, en 
algunos años, como el valle del N ilo.”
La opinión expresada por M. Collet en esta carta es la misma 
del ingeniero Hirschaner y del coronel Vuillemin, dos personali­
dades que han estudiado, sin prejuicio alguno, los itinerarios 
africanos.
Una interviú de M. Flandin sobre 
la Aeronáutica americana
( D e  n u e s t r a  A g e n c ia  e n  P a r í s ) -
Los Estados Unidos de América son, como nadie ignora, un 
país en el cual la Aeronáutica hace grandes proyectos y alcanza 
ya óptimos resultados. M. Pierre Etienne Flandin, presidente del 
Aero Club de Francia y ex subsecretario de Estado de la Aero­
náutica, acaba de ser enviado, en misión especial, a los Esta­
dos Unidos por el Gobierno francés, habiéndonos parecido inte­
resante recoger de sus labios algunas de sus impresiones sobre 
la Aeronáutica americana: '
— Señor presidente— le hemos preguntado— : ¿Tiene usted la 
bondad de dar a nuestros lectores, y especialmente a nuestros 
lectores de la América del Sur, muy atentos a lo que pasa en la 
América del Norte, algunas indicaciones de lo que usted haya 
visto o aprendido, en el terreno de la Aeronáutica, durante su 
reciente misión?
— Muy gustosamente, aunque tema un poco condensar en al­
gunas declaraciones una multitud de observaciones y de recuer­
dos, lenta y separadamente recogidos. Una síntesis demasiado 
prematura o demasiado absoluta corre siempre el riesgo de de­
form ar la realidad. La vida es más variada, más diversa, más 
abundante de lo que un resumen deja advertir. Con esta reser­
va, le diré a usted que lo que desde un principio me ha sorpren­
dido en los Estados Unidos es que se encuentra en todas las ma­
nifestaciones de la Aeronáutica, en todos sus actos, bajo todos 
sus aspectos, ese gran esfuerzo hacia la libertad, hacia la libera­
ción respecto de los Poderes públicos, que caracteriza tan bien 
la mayor parte de las cosas del Nuevo Mundo.
— ¿Qué quiere usted decir?
— Precisaré. Cada uno de nuestros viejos países de Europa 
posee, en general, un Servicio Técnico único de la Aeronáutica; 
en la mayoría de nuestras capitales se tiende a centralizar, a 
concentrar en las mismas manos los diversos servicios adminis­
trativos de Aeronáutica. En los Estados Unidos, nada de eso. 
Cuatro Departamentos ministeriales separados (Guerra, Mari­
na, Comercio, Correos y Telégrafos) tienen atribuciones aero­
náuticas distintas y sostienen cada uno su Servicio Técnico pro­
pio. Así resulta que la industria aeronáutica no está expuesta, 
como en Europa, a sufrir la inspección de una sola administra­
ción o de una sola docta corporación; cada constructor puede lle­
var sus trabajos y  sus fabricaciones por el camino que prefiera; 
y, además, al paso que en Europa el mayor cliente de la indus­
tria aeronáutica es el Estado, a causa de sus necesidades mili­
tares, marítimas, coloniales, existe en los Estados Unidos una 
clientela particular, deseosa de adquirir, a título personal, avio­
nes de transporte y de turismo y, por esto mismo, de mantener, 
con sus encargos, a los industriales. Así, en la Exposición de 
Chicago, que se celebró en diciembre último, la mayoría de los 
78 aviones o hidroaviones expuestos eran aparatos de turismo. 
Fokker, que va a establecer una fábrica en California, se dice 
que tiene ya por valor de dos o tres millones de dólares de en­
cargos de aviones, comerciales o de turismo. De todo esto, yo 
no deduzco que los aparatos americanos sean mejores, pero es 
indudable que la industria americana vive una existencia más 
libre. El régimen de las subvenciones es igualmente particular en 
los Estados Unidos. Las Empresas de Aviación postal reciben 
subsidios del Estado, pero no las Compañías que hacen trans­
porte de pasajeros. La opinión pública rehusaría admitir que 
los viajeros no son los únicos que deben abrir los gastos del 
transporte acelerado que representa para ellos la locomoción 
aérea. El avión les permite ganar tiempo: ellos, pues, que pa­
guen ese servicio.
— Señor presidente, ¿ese régimen permite prosperar a las 
Empresas de transportes aéreos?
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— Ciertamente. La prueba está en que las acciones emitidas 
por las Compañías de navegación aérea encuentran fácilmente 
compradores y  que hasta conocen, en general, en Bolsa plus va­
lías considerables. Tengo en cuenta la parte de especulación, 
que interviene aquí, como en muchas otras cosas, y a menudo 
falsea las valuaciones. Queda, sin embargo, que el público cree 
en el porvenir de la locomoción aérea y coloca voluntariamente 
su dinero en negocios de este género, lo que no es aún un caso 
muy reciente en Europa.
— Para terminar, señor presidente, permítame una última 
pregunta: ¿Los progresos de la técnica americana le han pare­
cido a usted más notables que los de los países de Europa?
— Es difícil contestar de una manera absoluta y rápida a
esa pregunta. Es demasiado vasta. Es cierto que América ha 
parecido estar largo tiempo en retraso en este punto respecto de 
Europa. Acaban de realizarse grandes progresos. Es probable 
que la industria aeronáutica de los Estados Unidos pase por las 
mismas fases que la industria automóvil: desarrollará sus fabri­
caciones y encontrará en el aumento mismo de su cifra de nego­
cios los medios de emprender nuevos estudios, de realizar pre­
ciosos perfeccionamientos y de rebajar sus precios de coste.
Tales son las manifestaciones que le han sugerido a M. Pie- 
rre Etienne Flandin los datos y estudios hechos en su viaje a 
los Estados Unidos, y que sintetizan, en cierto modo, los dos ar­
tículos que recientemente publicamos sobre la Aeronáutica co­
mercial americana.
Una rivalidad entre la Lufthansa
' y las Compañías de navegación alemanas
(D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  p a r t i c u l a r  e n  B e r l í n )
Los proyectos que existen en Alemania para organizar ser­
vicios aéreos transoceánicos regulares han planteado la cuestión 
de una competencia posible entre el dirigible o el avión y el 
barco. Ya han empezado las conversaciones entre la Deutsche 
Lufthansa, la Hamburg-Amsrika-Linie, la Norddeutscher Lloyd 
y el Ministerio de Transportes del Reich, a fin de suprimir esa 
competencia por la creación en común de una Sociedad que ten­
ga por objeto organizar el tráfico aéreo transoceánico. Pero, des­
de el primer contacto entre estos tres elementos, ha surgido una 
dificultad por el hecho de que la Lufthansa está bajo la dependen­
cia directa del Ministerio de Transportes, a causa de la subven­
ción que recibe del Reich. Las Compañías de navegación, que 
quieren conservar toda independencia, se oponen, pues, a una 
colaboración con la Lufthansa.
¿No parecen, de momento, exagerados los temores que expe­
rimentan las Compañías de navegación, de una competencia por 
parte del dirigible o del avión? Nosotros nos inclinamos a creer­
lo así. En efecto: el estudio de una organización de tráfico trans­
oceánico con dirigibles está ya muy adelantado, y para ello se 
formaría una Sociedad por el Reich y  la Hapag. Sin embargo, 
sería posible la participación de otras organizaciones. El interés 
que muestra la Hapag por estas conversaciones parece tanto más 
comprensible cuanto que la organización de un servicio de zep- 
pelines le permitiría compensarse de las ventajas que ha ad­
quirido sobre esta Sociedad la Norddentscher Lloyd con la re­
ciente puesta en servicio, en la línea transatlántica, de dos na­
vios. Se ha hecho resaltar, además, que los gastos de construcción 
de dos dirigibles son muy inferiores para estas necesidades que 
la construcción de dos transatlánticos. El zeppelin actualmente 
en construcción en Friedrichshafen costará seis millones de mar­
cos; luego la construcción de una flota de seis dirigibles no exi­
girá sino la mitad de los gastos necesarios para la construcción 
de un solo barco gigante oceánico.
Es cierto que los gastos de establecimiento y de material de 
una línea aérea transoceánica son, a priori, menos onerosos que 
los de un servicio marítimo; pero, aparte de que no será mañana 
un zeppelin el que haga regularmente el trayecto Mar del Nor­
te-Nueva York en dos días, ¿se ha reflexionado en las dificulta­
des— por no decir la imposibilidad— de un enlace aéreo trans­
oceánico?
Estas dificultades se traducirían, indudablemente, en la nece­
sidad de reemplazar frecuentemente las aeronaves y de invertir, 
en suma, para la construcción del material volante, un capital 
superior al de no importa qué servicio marítimo. Por otra par­
te, no hay que decir que el tráfico, excepción hecha de una clase 
de correo postal, no está, por ahora, propenso a desertar del 
transatlántico por el dirigible. Entonces, es indudable que los 
temores de los transportes marítimos parecen demasiado prema­
turos por lo que al dirigible se refiere. En lo que concierne al 
avión, la cuestión es muy diferente, porque no se trata con ello 
de la travesía transoceánica Norte, sino de una línea finalizando 
en América del Sur y pasando por Portugal y las islas Azores.
En previsión de este enlace regular entre Alemania y Amé­
rica del Sur, para la cual se piensa en el empleo de aparatos 
“ Rohrbach” o “ Junkers” , se está preparando un raid aéreo para 
principios de junio. Los aviadores Koehl y Fitzmaurice se dispo­
nen a efectuar un gran vuelo transoceánico, sin escala, con abas­
tecimiento en vuelo, con ayuda de un “ Junkers G-24” , movido por 
tres motores “ Junkers L -5” de 500 CV. cada uno. El aparato está 
provisto de flotadores. La salida será de Wannsee, lago situado 
cerca de Berlín. Un primer abastecimiento se hará en vuelo so­
bre Berlín, y el segundo sobre las Azores.
Este viaje pudiera tener consecuencias inesperadas, y ser la 
señal de una lucha encarnizada entre la Lufthansa y  la Compa­
ñía de navegación marítima que quiera asegurar la gestión ex­
clusiva de las líneas transoceánicas que se espera instituir pró­
ximamente. Aquí hay aún un cierto optimismo por lo que con­
cierne al porvenir del paquebote, que está lejos aun de verse 
amenazado por el avión. Como quiera que sea, en el estado actual 
de la técnica y de la industria aeronáutica, parece que los dos 
adversarios, barco y avión, debieran reconciliarse, a fin de me­
jorar la duración del trayecto transatlántico, en lugar de empe­




Exito de velocidad de Seegrave
OBTENIDO CON UN AEROMOTOR
Daytona Beach
1929, Marzo, 11
«El motor NAPIER, en un «Irving Napier Especial», se condujo a plena 
satisfacción en la práctica y  durante el «record» mundial, hoy celebrado.
SEEG RA VE»
|Ih L M A Y O R  H. O . D. SE E G R A V E , en Daytona Beach, el 11 de Marzo, con su coche de carreras 
«Irving-Napier», provisto de aeromotor NAPIER semejante al que ganó el Trofeo Schneider en 
1927, realizó un «R ECOR D» M U N D IA L POR TIERRA, cubriendo una milla a la velocidad media de
231,36 m. p. h.
jp íL  Teniente de Aviación D ’A R C Y  GREIG, con un hidroplano supermarino provisto del mismo 
modelo de aeromotor NAPIER, obtuvo en noviembre del pasado año la mayor velocidad conse­
guida en el aire; a saber:
319,5 m. p. h.
Aeromotores NAPIER llevaban a bordo las cuatro aeronaves supermarinas S O U T H A M P T O N  que 
realizaron el vuelo de Inglaterra a Australia, volviendo a Singapoore.
180.000 millas de motor
cubrieron dichas aeronaves sin el menor contratiempo mecánico, realizando un record  de responsabilidad 
no emulado por ningún otro motor. He aquí cómo se expresaba sobre el particular The Aeroplane en 
su número del 16 de enero: «La mayor victoria conseguida hasta ahora en Aviación».
Para velocidad y  responsabilidad, el m ejor aerom otor del Mundo,
acreditado en la práctica, es el
N A P I E R




CHANTIERS AERO-MARITIMES DE LA SEINE
H I D R O A V I O N E S
C. A. M. S. 53
Hidroavión C. A. M. S. 53, actualmente en servicio 
en las principales Compañías aéreas francesas
T R A N S P O R T E S  P O S T A L E S  O DE PASAJEROS 




Hidroaviones C . A .  M . S .  ) C . A . M. S. 46
en s e r v ic io  de las  Marinas / C. A . M. S. 37
francesas y extranjeras ) C . A . M. S. 55
Domicilio social: Las Fábricas en Saint DENIS (Seine) Aeropuertos:
16, Rue d ’A g u esseau 5, Rue Pleyel & 104, Rue du Landy
SARTROUVILLE (Se ine  & Oise)
T elé fo n o  51
Teléf. Anjou 15-25 : - : PARIS Teléfono Nord 90-82 & 57-25 V I T R O L L E S  (E tang  de Bérre)B o u c h e s  du Rh c n e
La lista de los aeródromos aduaneros
El Convenio aéreo del 13 de octubre de 1919 preveía que las
aeronaves, yendo al extranjero, no podían salir sino de “ aeró­
dromos aduaneros” , y que las que del extranjero llegaban no 
podían aterrizar sino en esos mismos aeródromos.
Precisa también que todas las informaciones concernientes a 
los aeródromos aduaneros serán notificadas por los Estados in­
teresados a la Comisión Internacional de Navegación Aérea, que 
comunicará estos datos a todos los Estados contratantes.
La Secretaría de los Estados firmantes del Convenio ha re­
cibido las siguientes notificaciones:
Bélgica
Bruselas.— Posición geográfica: longitud, 4° 25’ E .; latitud, 
50° 53’ N. (Greenwich). Posición local, cinco kilómetros NE. del 
centro de Bruselas.
Ostende.— Posición geográfica: longitud, 2° 55’ E .; latitud, 
51° 12’ N. Posición local, dos kilómetros y medio al sur del cen­
tro de Ostende.
Bulgaria
Bojourichté.— Cerca de Sofía.
Canadá
Fredericton .— Inmediato a la ciudad de Devon. Categoría: 
aeródromo público aduanero de más de 731 metros. Propietario, 
la ciudad de Fredericton.
Montreal.— Superficie de agua de unos 780 metros cuadrados, 
situada juntamente debajo de la cala seca de Can Vivkers, en 
la extremidad este del puerto de Montreal.
Categoría: aeródromo público aduanero, de una extensión de 
más de 731 metros. Propietario, Canadian Vickers Ltd., Mon­
treal, P. Q.
Leaside.— Ontario.— Situado a 9,600 kilómetros al norte del 
Lago Ontario, en el confín NE. de Toronto. Categoría: aeródro­
mo público aduanero, de 360 a 540 metros. Propietario, Erieson 
A ircraft Ltd., 45 Sarvis St. Toronto. Ontario.
Virden.— Man.— Situado a 2,400 kilómetros al sur de la po­
blación. Categoría: aeródromo aduanero público, de una exten­
sión de más de 731 metros. Propietario, W . A. Bridgett y H-N 
Thompson, Virden-Man.
Moose Saw. Sask.— Situado en las alturas de Lynbroock. Ca­
tegoría: aeródromo aduanero público, de una extensión de 360 
a 540 metros. Propietario, Aerial Service Ltd. Box, 285. Regina 
Sask.
Lethbridge, A lta .— Situado a 580 metros del punto más al 
norte de la parte SE. de la Sección 5; Concejo 9, Distancia 21, 
al oeste del cuarto meridiano. Categoría: aeródromo aduanero 
público. Propietario, Corporación de la ciudad de Lethbridge, 
Lethbridge Alta.
Hamilton, Ont.— Situado en las zonas de las regiones indus­
triales (Industrial sites Ltd.) y del Park de Windermere. Cate­
goría : aeródromo aduanero público, de 360 a 540 metros de ex­










he Bourget-Dugny.— Puerto aéreo.
Marsella-Marignane.— Puerto aéreo.










Southampton.— Toda la parte de la ribera Stchen, al sur de 
una línea uniendo el muelle de Crosshouse y el embarcadero con­
tiguo a la posada del Royal Oak, y la parte del estrecho de Sou­
thampton, limitada por una línea uniendo la embocadura del 
Lago de Weston y el castillo de Winterton, al sur, y  la línea 
Este-Oeste pasando por un punto situado a 1.040 pies (304 me­
tros) al norte de la extremidad más al sur de los Docks Em- 
prers, al norte, así como los establecimientos de la Compañía 
aérea situados en Elm soad, Woolston, Southampton, Hamps- 
hire.
Saint Fierre (Puerto de).— Isla de Guernesey, la ensenada del 
puerto de Saint Pierre, exceptuado el Puerto V iejo, la dársena 
llamada The Albert Dock y el Carcening Hard.
Saint Helier.— Isla de Guernesey. Un área circular limitada 
sobre el mar por un círculo descrito alrededor del castillo de 
Sainte Elisabeth, con un radio de tres cuartos de milla.
Grecia
Nuevo Pholere.— Cerca de la base de hidroaviones de la Com­




Baldonnel.— Condado de Dublin.
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Italia
I. Aeródromos aduaneros para el aterrizaje de aviones. Cir­
cunscripción adanera de:




Venecia (S. Nicolo di Lido).— Venecia.
Trieste (Zaule).— Trieste.
Loreto.— Ancona.
Brindisi (S. Vito dei Normanni).— Bari.
Ñapóles (Capodichino).— Nápoles.
Roma (Littorio).— Roma.
Pisa  (San Giusto).— Livorno.
Catania.— Catania.
Cagliari (M onserrato).— Cagliari.
Trípoli (Mellaha).— Trípoli (Tripolitania).
Tobruch.— Tobruch (Cirenaica).
Massana.— Massana (Eritrea).
Mogadiscio (Ornar Ger geb).— Mogadiscio (Somalia).
II. Aeródromos para el aterrizaje de dirigibles:
Ferrara.— V enecia.
Ciampino (Rom a).— Roma.
Augusta.— Catania.
III. Bases de hidroaviones para el amaraje de los hidro­
aviones:
Genova Porto.— Genova.





Venecia (S. Andrea).— Venecia.






Tripoli Porto.— Trípoli (Tripolitania).
Tobruch Po?'to.— Tobruch (Cirenaica).
Massana Porto.— Massana (Eritrea).






Reino de los servios, 
croatas y eslovenos
Belgrad. —  (Orilla izquierda del Savea. Dos kilómetros al 
oeste de Zemun). Longitud, 20° 24’ Este; latitud, 45" 49’ Norte.
Zagreb.— (Periferia este de Zagreb). Longitud, 15° 59’ Este; 
latitud, 45° 48’ Norte.
Skoplje.— (En la orilla derecha del Vardar, en la periferia 
sudoeste de Skoplje). Longitud, 21° 28’ Este; latitud, 41" 59’ 
Norte.
Siam
Chiengmai.— Para las aeronaves procedentes del Norte y del 
Noroeste.
Ubol Rajadhani.— Para las que vienen del Sur.
Don Huang.— Para las aeronaves que vienen del Sudeste.
Suecia
Ostersnnd, Kabrstad , Strömstad, Göteborg, Hälsingborg, 
Malmö, Trälleborg, Kristianstad, Kalmar, Stockholm, Gäule, 
Sundswall, Umeá y Luled.
U N A NOTABLE VICTO RIA INGLESA
EI „record“ mundial de velocidad
Aún está sin batir el record de velocidad que mantiene el te­
niente de Aviación inglesa, D’Arcy Greig, con el fantástico vue­
lo en que alcanzó una media de 319,5 millas por hora, y a esta 
hazaña, realizada en el pasado noviembre, viene a sumarse la 
del mayor H. O. D. Seegrave que, con un automóvil, en un reco­
rrido de una milla, logra la asombrosa velocidad de 231,36 mi­
llas por hora. Una y otra proeza honran por igual la Aviación, 
porque los dos motores, el del avión y el del auto, eran motores 
de Aeronáutica, y  ambas hazañas son un timbre de gloria para 
la industria aeronáutica inglesa y  para sus bravos pilotos, ya
que británicos son Seegrave y D ’Arcy Greig, y británicos son 
los motores “ Napier” que arrastraron el coche y el aeroplano 
a tan vertiginosas marchas.
El esfuerzo de esos hombres audaces y  la labor persistente y 
admirable de esos grandes constructores, que con un afán cien­
tífico y un noble anhelo patrio van conquistando los aires con 
su bravura y con su inteligencia, hace pensar serena y confiada­
mente en que, muy pronto, el radio de acción de las aeronaves 
habrá borrado obstáculos y  fronteras y  los pájaros mecánicos 
cruzarán ‘ con gesto indiferente los océanos.
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Una notable proeza del aviador 
Mermoz en América del Sur
El periódico La Razón, de Buenos Aires, acaba de ofrecer
una Medalla de Oro al aviador Mermoz, de la Compañía General
Aeropostal, por su peligroso 
vuelo de reconocimiento en el
norte de Chile, realizado con
todo éxito, y su travesía de 
la cordillera de los Andes.
Mermoz, que salió de Bue­
nos Aires, había alcanzado San 
Antonio, que está a 1.000 ki­
lómetros al sur de la capital 
de la República Argentina, en 
el camino de la Patagonia.
Desde San Antonio, Mer­
moz se dirigió a Chile con el 
puerto de la Concepción como
objetivo. El recorrido, con la
barra de la cordillera de los
Andes, es de 900 kilómetros.
El mal tiempo sorprendió al aviador que, antes de abordar
la montaña, hizo un aterrizaje, en condiciones muy difíciles, en
Plaza Huincul, en un deplorable terreno no reconocido. Después, 
aprovechando una clara, volvió a partir Mermoz. Pero aún, el 
bajo techo y la lluvia le obligaron a hacer un aterrizaje, a la 
ventura, en la cordillera. Por fin, pudo reanudar el camino de 
los aires y posar en el terreno insuficientemente preparado de 
la Concepción.
El aviador francés llegó en seguida a Santiago de Chile, 500
kilómetros al Norte, saliendo, algunos días después, para hacer 
un reconocimiento hacia el norte chileno hasta el puerto de Co- 
piapo, a 700 kilómetros de Santiago.
Un telegrama de Santiago hizo saber que Mermoz dejó Co- 
piapo para regresar a Buenos Aires por la ruta directa La Rio- 
ja , Córdoba y Rosario, con la travesía, antes, de los Andes, que 
elevan sus picos de 4 a 6.000 metros de altura.
Pero, después del pasaje por encima de un primer punto 
culminante, el avión del aviador francés fué envuelto en un in­
menso torbellino y  lanzado para aplastarlo contra la montaña. 
Mermoz debió su salvación y la de su mecánico a un aterrizaje 
excesivamente peligroso, a 4.000 metros, sobre una meseta gran­
de “ como un pañuelo de bolsillo” , y como tuvo que posarse con 
el avión atrás, el avión sufrió averías, felizmente ligeras, en 
el tren de aterrizaje y  los obenques.
De cualquier modo, piloto y mecánico repararon estas ave­
rías llegando la noche con un frío tan intenso que estallaron los 
tubos de cobre.
En estas condiciones, decidió Mermoz salir al día siguiente, 
de madrugada. No había que soñar con proseguir el viaje hasta 
Buenos Aires.
Gracias a sus cualidades profesionales, a su golpe de vista 
y a la precisión de su maniobra, Mermoz, en un despegue audaz, 
consiguió abandonar la montaña y regresar a Copiapo.
Esta excursión, de 3.100 kilómetros, ha probado plenamente 
todo el valor de la Aviación francesa, tanto por lo que se refiere 
a su admirable piloto, como por su robusto y expléndido material, 
capaz de alcanzar un techo de 5.000 metros.
De la „Gaceta“
Compra de un hidroavión italiano por la Aeronáutica naval
La Gaceta, del 16 de marzo, publica el siguiente Real decreto:
N ijm. 864
A propuesta del ministro de Marina, oído el Consejo de Estado, y de acuer­
do con Mi Consejo de Ministros,
Vengo en disponer:
Artículo 1.° Que se adquiera directamente por la Adm inistración, como
caso comprendido en el punto segundo del art. 55 de la ley de Contabilidad
y Hacienda pública, de la Societá Idrovolanti Alta Italia, de Sesto Calende, 
un hidroavión “ Savoia 62” , sin motor, licencia y dibujos para reproducirlo, 
con destino a la Aeronáutica naval.
Art. 2.° Que con cargo al concepto correspondiente del presupuesto ex­
traordinario, quede concedido para este servicio un crédito de 97.950 pesetas.
Dado en Palacio, a 13 de marzo de 1929.— A l f o n s o .— El ministro de Mari­
na, Mateo García y de los Reyes.
Ingenieros de las Juntas de Aeropuertos
La Gaceta, del 19 de marzo, publica la siguiente Real orden :
N úm . 139
Excmo. S r .: Vista la propuesta formulada por el Ministerio de Economía 
Nacional para que los ingenieros jefes de las Jefaturas industriales de las
provincias donde se construyan los aeropuertos nacionales formen parte de 
las Juntas o Patronatos constituidos para la construcción y explotación de 
los mismos, de acuerdo con el inform e del Consejo Superior de Aeronáutica en 
su parte permanente,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer que en el párrafo  segundo 
del punto tercero del Reglamento interior provisional de las Juntas de Ae­
ropuertos, aprobado por Real orden de 20 de julio de 1928 (Gaceta  del 27), 
se consideren incluidos dichos ingenieros jefes de las Jefaturas industriales 
para entrar a form ar parte de aquellos organismos.
De Real orden lo digo a V. E. a los efectos oportunos. Dios (guarde a 
vuestra excelencia muchos años. Madrid, 17 de marzo de 1929.— Primo de 
Rivera.
Señores ministro de Economía Nacional y vicepresidente del Consejo Superior 
de Aeronáutica.
Misiones del Consejo Nacional de Aeronáutica
La Gaceta, del 19 de marzo, publica la siguiente Real orden :
N úm . 140
Excmo. S r .: Entre las misiones asignadas al Consejo Superior de Aeronáu­
tica en el Real decreto de su creación, es quizá la más importante, y hasta 
hoy la menos atendida, la de coordinar los diversos servicios aeronáuticos en 
sus programas, desarrollo y organización, para obtener así en la parte técni-
BLÉRIOT- AERONAUTIQUE
(Sociedad Anónima)
3, Quai du Maréchal Gallièni, à Suresnes (Seine)
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Aviones S P A D
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ca e industrial un mayor aprovechamiento de energías y trabajos que, des­
arrollados aisladamente, se superponen y repiten inútilmente en cada servicio, 
Por desconocimiento de lo ya realizado en los otros, ocasionando gastos inne­
cesarios, pérdidas de tiempo y tendencias divergentes que dificultan, en muchos 
casos, la debida y arm ónica solución.
El logro de este propósito y el cumplimiento de la expresada misión exigen 
indispensablemente que el Consejo Superior de Aeronáutica tenga noticia, 
si no continua, por lo menos periódica, del estado de desarrollo e implanta­
ción de los diversos programas y planes de organización aeronáutica de cada 
servicio, de los que estén en estudio, de las orientaciones que en ellos se si­
guen y, muy especialmente, de los trabajos de experimentación del material, 
enseñanzas que de los mismos se deduzcan, modificaciones que se propongan 
en los tipos reglamentarios o adopción de otros nuevos; todo ello, no sólo 
Para poder comunicarlo y que sea tenido en cuenta por los otros servicios 
aeronáuticos, sino para coordinarlos, informarlos y orientarlos en su conjun­
to dentro del carácter de Dirección General de los Servicios aeronáuticos que 
se asigna a dicho Consejo Superior de Aeronáutica en el art. 1.° del Real 
decreto de 20 de abril de 1927, por que fué creado.
Con este propósito y para dar cumplimiento a los artículos 2.° de dicho 
Real decreto y apartados 1.°, 2.°, 9.°; 10, 11 y 13 del art. 7.° del Reglamento 
Para su aplicación, aprobado por la misma Soberana disposición,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha servido disponer:
1.° Al terminar cada trimestre, los servicios de Aeronáutica civil, militar 
y naval remitirán al Consejo Superior de Aeronáutica una noticia sucinta del 
estado en que se halla el desarrollo e implantación de los programas y planes 
de organización y de creación de elementos aeronáuticos aprobados, especial­
mente en su parte técnica y de material, así como de los estudios en curso 
y orientaciones que en los mismos se sigan para la adaptación o modificación 
de aquellos planes y programas.
2.° En los mismos plazos y en la misma form a darán también cuenta di­
chos servicios al Consejo Superior de Aeronáutica de toda la experimentación 
técnica de aparatos, motores y accesorios verificada en el trimestre, sus re­
sultados y plan que se haya de seguir en el siguiente, para que, si juzga con­
veniente, pueda disponerse que, en todo o en parte, sea aquélla presenciada y 
aprovechada por los otros servicios.
Simultáneamente, y con el mismo fin de coordinación de los servicios, da­
rán también éstos noticia de los aeródromos que se estudien y de los de for­
tuna que en el intervalo hayan sido reconocidos o señalados y, en este caso, 
de la form a en que lo hayan sido.
3.° Para cumplir los fines del apartado 13 del art. 7.° del Reglamento ci­
tado concernientes a la nacionalización y protección de las industrias aero­
náuticas, se tendrá presente en la experimentación y propuesta de adopción 
de prototipos de aviones y motores, la conveniencia de dar preferencia a los 
fiue, de estar patentados, ofrezcan sus patentes en condiciones aceptables para 
Que el Gobierno pueda adjudicar, según conveniencia, por concurso la cons­
trucción de las diversaas series entre las fábricas españolas que ofrezcan más 
garantías técnicas y económicas, huyendo de exclusivas que las condicionen a 
una sola entidad, a cuyos precios y capacidad productora quede sometido el 
Producto y los servicios aeronáuticos que hayan de utilizar.
4.° A  los mismos fines de protección a la industria aeronáutica nacional 
y para cumplimiento de lo dispuesto en el apartado 13 del art. 7.° del men­
cionado Reglamento, los pedidos de series de material aeronáutico de vuelo, 
tanto de aviones, como de motores, accesorios y elementos importantes de los 
mismos, deberán ser remitidos a inform e del Consejo Superior de Aeronáutica, 
para su conocimiento, inform e y coordinación con los de los otros servicios 
e industria nacional.
5.° Por todos los organismos encargados de la regulación, defensa y pro­
tección de la industria nacional, se considerará como indispensable el inform e 
del Consejo Superior de Aeronáutica en todos los expedientes y disposicio­
nes que se refieran a industrias aeronáuticas.
De Real orden lo digo a V . E. a los efectos oportunos. Dios guarde a vue­
cencia muchos años. Madrid, 17 de marzo de 1929.— Primo de Rivera.
Señores ministros del Ejército, Marina, Economía Nacional y vicepresidente
del Consejo Superior de Aeronáutica, director general de N avegación y
Transportes Aéreos.
Comisión para Italia de los comandantes Franco y Gallarza
La Gaceta del 19 de marzo publica la siguiente Real orden:
N úm . 46
Excmo. S r .: S. M. el Rey (q. D. g.) ha tenido a bien conferir una com i­
sión de servicio de diez días de duración para Marina di Pisa (Ita lia ), al 
je fe  de escuadra, comandante de Infantería D. Ramón Franco Bahamonde, 
al de grupo, del mismo empleo y arma, D. Eduardo González Gallarza y al 
sargento mecánico Modesto Madariaga Almendro, con objeto de que puedan 
trasladarse al mencionado punto para asistir a las pruebas de recepción y 
ensayo de un hidro “ Dornier-W al” , adquirido por el Servicio de Aviación, 
hacerse car)go del aparato y trasladarlo a España en vu e lo ; devengando los 
jefes y mecánico citado las dietas, pluses y viáticos reglamentarios, con car­
go al capítulo séptimo, art. 2.° de la Sección tercera del vigente presupuesto, 
haciendo los viajes en territorio nacional por cuenta del Estado, y siendo los 
demás gastos que se originen con cargo a Aviación.
De Real orden lo digo a V. E. para su conocimiento y demás efectos. Dios 
guarde a V. E. muchos años. Madrid, 15 de marzo de 1929.— Ardanaz.
Señor capitán general de la primera región, señores director general de pre- 
• paración de campaña e interventor general del Ejército.
Modificación en el proyecto del aeropuerto de Sevilla
N úm . 157
Excmo. S .: Vista la solicitud presentada por D. Joilge Loring, consejero 
delegado de la Compañía Transaérea Española Colón, en la que pide autoriza­
ción para modificar el proyecto del aeropuerto de Sevilla, aprobado por Real
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orden de 29 de febrero de 1928, sustituyendo los dos hangares metálicos de 50 
por 250 metros y 90 por 250 por otros dos de hormigón armado de 126 por 280, 
con arreglo al proyecto que acom paña; visto el informe favorable que emite el 
delegado del Gobierno en la Compañía Transarérea Colón, y de acuerdo con el 
inform e que por unanimidad ha dado la parte permanente del Consejo Supe­
rior de Aeronáutica,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha dignado disponer se entienda autorizada la 
Compañía Colón para introducir esta modificación en el proyecto, y en este 
sentido, rectificada la Real orden de 29 de febrero de 1928, con la condición 
inexcusable que el coste de la obra nueva no ha de exceder de las cantidades 
consignadas en el presupuesto aprobado.
Lo que de Real orden digo a V. E. para su conocimiento. Dios guarde a 
vuecencia muchos años. Madrid, 26 de marzo de 1929.— Primo de Rivera.
Señor vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica.
Nombramiento del delegado inspector de Classa
N úm . 158
Excmo. S r .: El artículo 22 del Real decreto de 9 de enero de 1928, apro­
bando el plan de líneas aéreas declaradas de interés general y utilidad pú­
blica y las bases para su adjudicación, dispone que el Gobierno nombrará un 
delegado inspector cerca de la entidad concesionaria (Classa), cuyas principa­
les misiones define. Constituida dicha entidad adjudicataria y próxim o a co­
menzar su funcionamiento, precisa el nombramiento de dicho delegado ins­
pector, y a este efecto,
S. M. el Rey (q. D. ¡g.) se ha dignado nombrar para este cargo al je fe  de 
escuadrilla D. César Gómez Lucía, actual je fe  de sección de la Dirección Ge­
neral de Navegación y Transportes Aéreos, con la gratificación que oportuna­
mente será señalada y abonada en la form a dispuesta por el Real decreto de 
concesión.
Lo que de Real orden digo a V. E. para su conocimiento y efectos. Dios 
guarde a V. E. muchos años. Madrid, 26 de marzo de 1929.— Primo de Rivera.
Señor vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica.
Reglamento de la Federación Aeronáutica Nacional
N úm. 159.
Excmo. S r .: El art. 10 del Real decreto de 23 de junio de 1928, crean­
do la Federación Aeronáutica Nacional (F. A. N.) en España de entidades, 
cuya principal misión sea el deporte y propaganda aérea, dispone que pol­
la Comisión de Aeronáutica del Real Aero Club de España, en unión de un 
delegado de cada una de las Sociedades constituidas para la propaganda ae­
ronáutica existentes en provincias, se redacte un proyecto de Reglamento 
por que ha de regirse esta entidad en su aspecto técnico y las Cajas de pro­
paganda, especificando en él las condiciones exigidas para fundarlas y some­
tiéndolo, en un plazo de tres meses, a la aprobación del Consejo Superior de 
Aeronáutica.
Cumplimentada toda esta tramitación y aprobado por unanimidad por la 
parte permanente del Consejo Superior de Aeronáutica un proyecto de Regla­
mento de la F. A. N., de conformidad con la propuesta,
S. M. el Rey (q. D. g.) se ha di|gnado aprobar el Reglamento que se publica 
a continuación.
Lo que de Real orden digo a V. E. para su conocimiento. Dios guarde 
a V. E. muchos años. Madrid, 26 de marzo de 1929.— PHmo de Rivera.
Señores vicepresidente del Consejo Superior de Aeronáutica y ministro de la 
Gobernación.
PROYECTO DE REGLAM EN TO DE LA FEDERACION  A ERO N AU TICA
N ACION AL
CAPITULO P KIM EKO 
Organización y funciones de la Federación Aeronáutica Nacional
Artículo 1.° Dentro de lo dispuesto en el Real decreto de 23 de junio de 
1928, se crea la Federación Aeronáutica Nacional (F. A. N.) de Sociedades, 
cuya principal misión sea el deporte y propaganda aérea, la que queda cons­
tituida, desde luego, con el Real Aero Club de España, como iniciador y
fundador, con los Reales Aero Clubs de Cataluña, Guipúzcoa y Andalucía, 
como adheridos en la fundación, y  con todas las Sociedades análogas que en 
lo sucesivo lo soliciten y sean admitidas con arreglo a este Reglamento.
Art. 2.° Una vez que la Federación Aeronáutica Nacional sea reconocida 
y admitida por la Federación Aeronáutica Internacional, para '■ representar a 
España en dicha Federación, la F. A. N. será la sola entidad capacitada para 
reglamentar e inspeccionar (controlar) los deportes 'aéreos en España, apli­
cando los Reglamentos nacionales e internacionales que sobre el particular 
existan o se acuerden.
Del mismo modo, dicha entidad tendrá encomendada la misión de organi­
zar e impulsar la propaganda y actividad aérea en España con las subven­
ciones y recursos oficiales o particulares que para eillo • se Le asigne u ob- 
tenjgan.
Art. 3.° Los españoles entusiastas de la Aeronáutica mayores de dieciocho 
años, que quieran prestar su cooperación al desarrollo de ésta, formando 
parte de la F. A. N., deberán, para lograrlo, agruparse y organizar Asocia­
ciones con domicilio social fijo en cualquier localidad y, cuando el número 
de sus socios pase de cien, podrán solicitar su reconocimiento y admisión en 
la F. A. N., si reúnen las condiciones exigidas en este Reglamento y se some­
ten en todas sus manifestaciones deportivas al Reglamento de la F. A. I.
Art. 4.° La F. A. N. no podrá admitir, en general, como federadas, mas 
que a una sola Sociedad en cada región, dando la preferencia, si hay varias 
solicitantes, a la que ofrezca más garantías en su gestión por mayor número 
o calidad de sus socios y de elementos aeronáuticos con que cuenta.
Sin embargo, cuando dentro de una región y en distintas poblaciones, lo so­
licite más de una Sociedad, pcdiá admitirlas, si la im portr/icia de ellas lo 
aconseja, designando en ese caso a cada una la parte de terri-titoñio a que 
debe extenderse su . acción.
Art. 5.° Para que una Asociación o grupo local o rejgional, existente u 
organizado con fines principalmente aeronáuticos, pueda ser admitida en 
la F. A. N., no se considerará como obligatorio que tenga local especial inde­
pendiente para su vida social, pudiendo ser parte integrante de cualquiera 
otra Sociedad o entidad que lo ten g a ; pero sí es preciso que en su funciona­
miento para fines aeronáuticos tenga la autonomía exigida en este Reglamen­
to, administrándose los intereses aportados para esos fines con completa se­
paración de los de cualquier otro orden.
Los grupos así constituidos podrán adoptar los nombres de Asociación lo­
cal de Aeronáutica, Sección o cualquier otro que denote su fin aeronáutico
y la localidad o Sociedad de que form a parte.
Para que una Sociedad sea admitida en la F. A. N., con el título de 
Aero Club de la región o localidad a que cada una pertenezca, será preciso 
que. posea local especialmente destinado a su vida social, y que en su cons­
titución y Reglamento está consignado el funcionamiento de la parte aeronáu­
tica con autonomía completa de la destinada a otros fines sociales que pudiera 
tener.
Art. 6.° Toda Sociedad federada tendrá una Comisión de asociados que 
con el nombre de Comisión de Aeronáutica se encargue de la aplicación y
desarrollo del Reglamento y fines de la F. A. N. La duración de estas Comi­
siones será de dos años, renovándose por mitades. Su composición será aná­
loga a la que señala el actual Reglamento del Real Aero Club de España.
Art. 7.° El reconocimiento y admisión de los títulos de piloto expedidos
por los Servicies aercr.auticcs racionales, pa ia  su validez en el deporte; aé­
reo internacional regido por la F. A. I. y la expedición de licencias a con­
currentes, se hará por la F. A. N., dentro de las prescripciones que para 
ello tenga establecido la F. A. I.
CAPÍTULO I I
Dirección y Administración de la Federación Aeronáutica Nacional
Art. 8.° La gestión de la F. A. N. estará encomendada a una Asamblea 
directiva y a una Comisión ejecutiva.
La Asamblea directiva la form ará la Comisión de Aeronáutica del Real 
Aero Club de España y un delegado por cada una de las Sociedades federadas.
La Comisión ejecutiva se designará por la Asamblea directiva entre sus 
componentes y estará constituida por el presidente, que será el de la Comisión 
de Aeronáutica del Real Aero Club de E spaña; un vicepresidente, un secre­
tario y un tesorero; todos ellos con residencia habitual en Madrid.
Art. 9.° El domicilio social de la F. A. N. será Madrid, y en él y en 
los locales del Real Aero Club de España se reunirá la Asamblea y se esta­
blecerá la oficina de la Comisión ejecutiva.
Art. 10. La Asamblea directiva se reunirá, por lo menos, una vez cada 
año, siempre que la convoque su presidente, y cuando lo soliciten más de la 
mitad de los delegados.
Para las deliberaciones que puedan dar lugar a votación, cada delegado
tendrá un número de votos que fijará la Asamblea directiva cada dos años, 
teniendo en cuenta la actividad aeronáutica desarrollada por cada federada
en el período anterior.
El quorum  de la Asamblea será igual a los dos tercios del número de vo­
tos, debiendo someterse las resoluciones al arbitraje del Consejo Superior de 
Aeronáutica, siempre que esta m ayoría no sea alcanzada.
Los delegados podrán tener designado un suplente para que no falte su 
representación en todas las sesiones, pero queda prohibida su delegación de 
votos entre los delegados.
Art. 11. La Comisión ejecutiva se reunirá, por lo menos, una vez por
semana y siempre que sea necesario, para atender al despacho de los asuntos 
Pendientes.
Para la oficina tendrá el personal subalterno indispensable y posible, dentro 
de los recursos con que cuente.
Art. 12. La Asamblea directiva acordará en sus líneas generales la labor
de la F. A. N. en cada año, distribución de recursos, examen y aprobación 
de los gastos, organización de fiestas y cuanto reclame su atención.
La Comisión ejecutiva desarrollará dicha labor, preparará los asuntos a 
i'esolver, mantendrá las relaciones de la F. A. N. con la F. A. I. y atenderá 
al funcionamiento normal de la Federación.
Art. 13. Las Sociedades federadas deberán tener al corriente a la Se­
cretaría de la F. A. N. de toda la actividad aérea que desarrollen, número de 
socios de que consten, Comisiones o Secciones que formen, etc., etc., así como 
de cualquier modificación o variación en sus Estatutos o reglamentación que 
Pueda afectar a su función aeronáutica.
Art. 14. Todas las relaciones de las Sociedades federadas con el Consejo 
Superior de Aeronáutica habrán de ser por intermedio de la F. A. N.
Art. 15. Según dispone el Real decreto de 24 de junio de 1928, el reparto 
de las subvenciones anuales concedidas por el Estado a la F. A. N. debe ser 
aprobado previamente por el Consejo Superior de Aeronáutica y, a tal fin, la 
Asamblea directiva hará la propuesta teniendo en cuenta las actividades ae­
ronáuticas anteriores y a prever de cada federada y los gastos generales pre­
supuestados.
CAPÍTULO I I I
Cajas de propaganda aeronáutica y contabilidad
Art. 16. Todas las Sociedades federadas tendrán una Caja de propaganda 
aeronáutica nutrida con los ingresos que se enumeran a continuación, para 
hacer frente a los gastos que se especifican. Dicha Caja, administrada por la 
^omisión de Aeronáutica, será independiente de cualquier otra existente con 
otros fines, aunque su funcionamiento, • si los Estatutos sociales así lo pres­
criben, necesite la sanción de la Junta directiva de la Sociedad a que perte­
nezca.
Los ingresos de la Caja estarán constituidos:
a) Por las cuotas ordinarias o extraordinarias que para fines aeronáuti­
cos aporten sus socios.
b) Por las subvenciones o donativos de , entidades particulares.
c) Por la parte que les corresponda de las subvenciones del Estado a la
federación  Aeronáutica Nacional.
d) Cualquier otro ingreso procedente de la actividad aeronáutica, como
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el empleo del material volante, fiestas y manifestaciones aeronáuticas, expo­
siciones, |matrículas, derechos, etc., etc.
Entre los gastos figurarán :
a) Las adquisiciones de material volante y su entretenimiento.
b) L a com pra, o alquiler de edificios o terrenos en los aeródromos y su 
entretenimiento.
c) Los gastos de desplazamiento efectuados por su representante al asis­
tir i a las reuniones del Pleno de la F. A. N.
d) Los gastos ocasionados en todas las manifestaciones que hayan consti­
tuido su actividad aeronáutica en el ejercicio anterior.
e) Las cantidades entregadas para atenciones generales de la F. A. N.
N o podrán incluirse entre los gastos— pues a ellos han de hacer frente
las Asociaciones locales con sus propios medios— el alquiler de los locales en 
la * población, los gastos de biblioteca, los sueldos que no sean del personal 
del aeródromo, y cualquier otro gasto que no sea precisamente consecuencia 
de la finalidad aeronáutica de la Sociedad.
A rt. 17. Las Sociedades federadas presentarán semestralmente a la Fe­
deración Aeronáutica Nacional, para su aprobación, la cuenta de la inver­
sión de sus recursos antes de transcurrir el mes de finalizado este período, 
acompañada de los debidos justificantes, a los fines de la totalización de los 
gastos de la F. A. N.
Art. 18. La Directiva de la F. A. N. someterá sus cuentas para la apro­
bación al Consejo Superior de Aeronáutica. En ellas fijgurarán como ingresos 
la totalidad de los que haya obtenido, cualquiera que sea su procedencia. En­
tre los gastos figurarán los autorizados a las federadas y los de dirección y 
administración de la F. A. N., así como cualquier otro derivado de su repre­
sentación nacional.
Art. 19. Si el Estado pusiese a disposición de la F. A. N. becas de pilo­
taje o ésta, por iniciativa propia o por indicación del Consejo Superior de 
Aeronáutica, decidiese dedicar a ello parte de la subvención recibida del Es­
tado, la Directiva de la F. A. N. propondrá al Consejo Superior de Aeronáu­
tica su distribución entre las Sociedades federadas proporcionalmente a la 
importancia y actividad aeronáutica de cada una de ellas.
CAPÍTULO \V
Disposiciones gene rales
Art. 20. Se creará un emblema distintivo en el que sólo variará el nombre 
de la población donde radique la Sociedad federada.
Art. 21. Las Sociedades constituidas ya y con sus estatutos propios, ha­
brán de poner, en un plazo lo más breve posible, dichos estatutos de acuerdo 
con este Reglamento en la parte que les afecte.
A rt. 22. Las Sociedades federadas contraventoras de algún artículo de 
este Reglamento o que desobedezcan alguna disposición emanada de la Di­
rectiva, serán acreedoras a las siguientes sanciones:
a) Suspensión de derechos, b) Supresión temporal de la parte que les 
corresponda de las subvenciones del Estado, c) Suspensión temporal, con todas 
sus consecuencias, de su carácter de federada, d) Separación definitiva de la 
Federación Aeronáutica Nacional.
Aprobado por Su Majestad.
Madrid, 26 de marzo de 1929.— Primo de Rivera.
Ecos e informaciones
ALEMANIA
tráfico aéreo en 1928
Según las estadísticas publicadas por la Berliner Börsen Zeitung, el tráfi­
co aéreo alemán se ha elevado, en 1928, a las cifras siguientes:
Número de kilómetros recorridos: 10.150.000 (1927: 9.208.029).
Personas transportadas: 111.000 (102^681).
Mercancías transportadas: 1.900 toneladas (1.463).
Correo transportado: 485 toneladas (480).
Hay que añadir que el tráfico de pasajeros del aeródromo central de Ber- 
Ün-Tempelhof da la cifra  de 31.547 que llagan y salen, contra 19.991 en 1927. 
Fl aumento de tráfico de equipajes y mercancías se eleva a un 18 por 100 
eh el último año.
E S P A Ñ A
Reunión «le la Junta
Aeropuerto de Madrid
En la Diputación Provincial se ha reunido nuevamente la Junta del Ae­
ropuerto de Madrid.
Presidió el Sr. Salcedo Bermejillo.
Se dió cuenta de que el alcalde de Madrid delega su puesto en la Junta 
en el presidente de la Diputación, y de haber sido nombrado el Sr. Pérez 
Seoane para el cargo de vocal, acordándose designarle para secretario de la 
Junta. Asimismo se acordó anunciar segundo concurso para adquirir terrenos 
con destino al aeropuerto de Madrid, cuyas condiciones se publicarán en los 
periódicos oficiales.
La prueba será internacional y se correrá en Francia.
Estará abierta la competencia entre el 1.° de mayo y el 30 de septiembre.
Ganará la Copa el concursante que haya realizado la m ejor velocidad co­
mercial en un recorrido de 1.670 kilómetros, pasando por París, Tours, Bur­
deos, Toulouse, Marsella, Lyon y París.
Para sanar el primer premio, de 20.000 francos, la velocidad obtenida de­
berá ser, por lo menos, de 100 kilómetros por hora.
Para toda clase de informes relacionados con esta prueba, dirigirse al
Aero Club de Francia, Comisión de 
____________ ________.Jj Aviación, 35, rue François I, París.
Proyecto de una instalación 
inmediata de una isla flotante 
entre Nueva York y las Bermudas
Una Sociedad americana va a comenzar inmediatamente la construcción
de un aeropuerto flotante a mitad de camino entre Nueva Y ork  y las Ber­
mudas. El equipo del aeródromo com­
prenderá un hotel con restaurant, fa ­
ros aéreos y un dispositivo para la
carga y descarga de sacas postales.
El personal comprenderá 43 hombres.
Los constructores tienen el pro­
pósito de establecer a continuación 
una cadena de siete aeropuertos, del 
mismo tipo, a través del Atlántico.
Se organizará entonces un servicio 
aéreo que permitiría salir de Nueva 
Y ork  a las seis de la mañana y lle­
gar a Plymouth al día siguiente, a
las dieciséis y treinta. El precio del 
billete para la travesía se piensa que 
sea 350 dólares, pero, a medida que 
se desarrolla y mejora el servicio, se 
podría reducir hasta 75 dólares.
Los ,,raids" aereos 
son nuevamente 
prohibidos
El Ministerio del Aire había pro­
hibido, a fines de septiembre de 1928, 
todos los raids aéreos; autorizacio­
nes excepcionales se concedieron a 
partir del 15 de febrero de 1929, pe­
ro éstas acaban de ser recogidas y 




79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)
S .  A. R. L .  C a p i t a l :  5 0 0 . 0 0 0
Aviones y  motores de todas 
marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 4 5 .  7 5  y  1 2 0
caballos - vapor.
Piezas para aviones y  m o­
tores.
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general para 
Aviación y  canoas.
Traslado de Antibes a 
Marsella de la cabeza 
de línea de servicio 
Francia- Córcega-Túnez
Desde el día 18 de marzo, el co­
mienzo de línea del servicio aéreo 
Francia-Córcega-Túnez ha sido tras­
ladado de Antibes a Marsella-Mari- 
gnan. Este servicio funciona con 
nuevas condiciones de horario.
Proyecto de instalación 
de un puerto aéreo 
moderno en las 
inmediaciones 
de Nueva York
La Banca E. H. Holmes and Co., 
de Wall Street, anuncia la compra 
de un terreno de 88 hectáreas, a vein­
te minutos del centro de Nueva York 
City, al precio de cinco millones de 
dólares (lo que representa 125 mi­
llones de fran cos), a fin de estable­
cer un aeropuerto privado, cuyo cos­
te ascenderá a 10 millones de dóla­
res. Los trabajos van a ser empren­
didos inmediatamente bajo la direc­
ción  de la firma Black and Bigelow, 
ingenieros de Transportes Aéreos. 
Los planos actuales proyectan la 
construcción de dos pistas, ofreciendo 





Las importaciones y exportacio­
nes de material aeronáutico efectua­
das durante el año 1928 representan 
los valores siguientes (las cifras en­
tre paréntesis son las del año 1927) :
I m p o r t a c i o n e s :  42.778 libras
(25.440).
cuatro direcciones, que estarán terminadas a comienzos de la primavera.
El terreno, que comprendida alrededor de 2.000 parcelas, está situado al 
este de Nueva Y ork  City, más allá de Long Island City. El nuevo aeropuerto 
estará dotado de hangares, torres de inspección del tráfico, alumbrado nocturno, 
restaurants, almacenes de Exposición, salas de espera y todas las comodidades 
ofrecidas a los viajeros por las grandes estaciones terminales modernas de 
ferrocarril. Los ingresos se sacarán de los alquileres a las Compañías de trans­
porte postal, pasajeros y mercancías, de las tasas de aterrizaje, de los aviones 
particulares, de los bautismos aéreos y vuelos de placer, derechos de abrigo, 
mítines de Aviación, tasas de almacenaje, venta de aceite y esencia, servicios 
de mecánicos, explotación de los restaurants y concesiones semejantes.
El aeródromo estará más cerca del centro de la población que lo están 
Croydon, de Londres, y Le Bourget, de París. Los medios de transporte son 
numerosos y excelentes.
F R A N C I A
Una prueba internacional 
para aviones ligeros
La Sociedad del Carburador Zénith ha asignado 100.000 francos para una 
Copa que se disputarán aviones ligeros biplazas de primera y segunda cate­
goría de la F. A. I., encargando de la organización de la prueba a la Comi­
sión de Aviación del Aero Club de Francia.
La suma de 100.000 francos se ha repartido en un objeto de arte, de un 
valor de 10.000 francos, y la dotación de tres competencias anuales.
Exportaciones: 1.334.576 libras (1.088.680).
Reexportaciones: 10.196 libras (4.711).
El excedente de las exportaciones sobre las importaciones es de 1.491.798 
libras en 1928, contra 1.063.246 libras en 1927. De estas cifras se ve que la 
industria aeronáutica inglesa juega ya un papel importante en la economía 
nacional, y notablemente más importante que el de la industria automóvil.
| Rivista Aeronáutica 1
v? Revista mensual ilustrada publicada por el Ministerio de Aeronáutica Jz 
\ ROMA. Vía Agostino Depretes, 45 A $
X Estudios sobre la guerra aérea y  sobre X
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HI 5 PANO- 5 UI ZA
ha realizado la primera travesía del Atlántico del 
Sur sin escala con los pilotos Costes y Le Brix, 
desde San Luis a Natal, en avión “ Bréguet” , mo­
tor “ Hispano” 600 CV.
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Domicilio social: P A R I S .  9 2 .  Avenue d e s  C h a m p s  K l y s é e s
Direc. teleg.: Aero postal-París Tel. 52-03, 52-04- y 52-05
ESPAÑA .-M adrid : Avenida Conde de Peñalver,  17.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, 19 .—Dirección telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
Alicante: Paseo de ios Mártires, 26 .—Dirección telegráfica: Aeropostal-Alicante.
Málaga: Aeródromo del Rompedizo. Apartado de Correos, 110.—Dirección t e ­
legráfica: Aeropostal-Málaga.
BRASIL. - R í o  de Janeiro: Avenida Río Branco, 50.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Río Janeiro.
URUGUAY.—Montevideo: Avenida 18 de Julio, 968.—Dirección telegráfica:
Aeropostal-Montevideo.






Río de Janeiro 
Montevideo 
Buenos Aires
Envíe sus cartas por avión
Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
*
